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В змах сигнального флажка и 
заработали моторы * ура лов* и 
КрАЗов. На их дверцах эмблема 
оборонного Общества и надпись 
«Брянская техническая кола 

ДОСААФ». Будущим воинам предсто- 
ит одно из завершающих испытании *іа 
водительскую зрелость — 100 -километ- 
ровый марш. Экзамен нелегкий. Надо 
умело, расчетливо вести машину в ко- 
лонне по команде увеличивать и умень- 
шать дистанцию, выполнять вводные на 
преодоление трудных участков дороги, 
добиваться того, что в армии на- ывает- 

ся сколачиванием подразделения. 

К Всесоюзный съезд ДОСААФ еще 
раз обратил внимание н вал и 
практической выучки будущих воен- 
ных водителей. И в брянской техниче- 
ской школе делается все, чтобы, выхо- 
дя из ее стен, юноши умели грамотно 
управлять автомобилем в сложных до- 
рожных условиях, на® у б к нали авто 
деле, особенно хорошо владели прак- 
тическими навыками. Также возможно- 
сти им предостав іены. 

Вот новички пришли в недавно вы- 
строенный просторный класс лаоора- 
торно-практи веских занятии. Д 

семь машин . А на автодроме и крало 
дроме в это время шлифуют приемы 
вождения, отрабатывают порядок с 
гр^зочно-разгрузочных работ, е, то 
заканчивает обучение, тренир ются на 

учебных м< р прутах. 

Но п [юверка всему — марш. Не слу- 
чайно руководители школы столь тща- 
тельно продумали все его 
Сложны и был уже первый отре ок 
маршрута, пролегший по оживленным 
улицам Брянска. А за городом — же- 
лезнодорожные переезды, преодоле- 
ние грунтовых участков дороги. 
та держатся за рулем уверенно, четко 

выполняют команды. 

Организаторы предусмотрели и вое- 
питательную программу марша. Кур- 
санты сигналами отдают честь героям 
фронтовых дорог у памятника, воздвиг- 
ни того неподалеку от Брянска. Даль- 
ще — остановка у мемориалы ® о к 
плекса «Парт ізанская поляна». Здесь 
короткий митинг, выстуш ение ветер 
нов боев с п тлеровскимн захватчи- 

а Четыре часа в дороге — дело для 
новичка не такое уж простое. Но юно- 
ши несмотря на усталость, держатся 
хорошо. Сказывается то внимание, ко- 
торое уделяют в школе физической 
подготовке курсантов. Здесь рабо т 
несколько спортивных секции ав 
мобильная, мотоциклетная, картинга. 
Стрелковые тренировки проходят в по- 
строен гом недавно 50 метровом тир . 
Быстро гу и выносливость курсанты в 
рабатывают на военно-прикладном по- 
лесе препятствий. 

И вполне закономерен результ 
марша: лишь девять его участников п - 
лучили «четверки*, остальные «от- 
лично». Молодые водители вправе счи- 
•п что уже накрутили первые ар- 
” йскщ километры. д 
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и НАСТОЙЧИВОСТЬЮ 

Б. ЗАРИПОВ, 

председатель октябрьского горкоме 
ДОСААФ (Башкирская АССР) 


IX Всесоюзного съезда ДОСААФ 


В этих кадрах фотокорреспондента 
В. Горлова запечатлены отдельные эпи 
зоды марша. 


Когда я готовился к поездке в Москву на 
IX съезд ДОСААФ, то, конечно, прикидывал, 
что имеем в активе. Получалось как будто и 
неплохо. За период между уездами город- 
ская организация выросла с 27,5 до 45,6 тыс 
чи человек, количество первичных организа- 
ций также увеличилось — со ^ ' 

А это свидетельство того, что в оооронно- 
массовую, спортивную работу вовлекается 
все больше и больше людей. В городе очень 
популярен мотоспорт - наша к° ма " да Г *Р*' 
в икон выступает в высшей лиге. Все более 
популярны соревнования на багги, энту- 
зиасты одного из за юдов уже построили 
восемь таких машин. Городская организация 
семь раз подряд награждалась переходящим 
Красным знаменем областного к ° м *"*][ а 
КПСС и Совета Министров Ее ш рек 
за успехи в оборонной работе и военно-па- 
триотическом воспитании трудящихся. 

Но, слушая на съезде выступления деле- 
гатов — самокритичные, проникнутые забо- 
той о дальнейшем росте авторитета ДОСААФ, 
я понял, что надо больше думать не о до- 
стигнутом, а о том, что пока не получается, 
что нуждается в дополнительных усилиях, 
внимании. А таких «узких мест» у нас немало. 

Взять военно-патриотическое воспитание. 
Это одно из главных дел ДОСААФ. Накоплен 
полезный опыт, выработано нем 
ных форм. Но вот доходят ли они до сердца 
каждого молодого человека! Не раз прихо- 
дилось наблюдать на встречах курс* ® 
ветеранами войны: слушают-то не все! Зна- 
чит, мы не все продумали до конца, готовя 
эту встречу. Может быть не подвели наших 
ребят к пониманию событий прошлого, 
актуальных и -сегодня. Словом, в воспита- 
тельной работе преобладать, на мои взгляд, 
должны активные формы. К числу их от 
сятся походы по родной стране. 

Когда-то люди, познавая свои кран, путе- 
шествовали пешком, на лошадях. Теперь 
иное время. Мотоцикл, автомобиль стали 
подспорьем для десятков миллионов совет- 
ских людей. Но часто ли мы видим их в Колом- 
не, в дальних пробегах! 

Раньше существовали клуб* автомототур - 
стов, где организовывали походы вык ° д "°''° 
дня. более дальние путешествия. Многих 
пюдей объеднняпи эти кпубы. Теперь их нет 
они ликвидированы Центральным советом по 
туризму и экскурсиям ВЦСПС. Не приютили 
мотоциклистов и общества автомотолюб 
лей. А почему бы на нынешнем этапе не 
сделать это нашим спортивно-техническим 
клубам ДОСААФ, которые стали, как мы го- 
ворим, центрами оборонно-массовом и спор- 
тивной работы в районе, городе, на крупных 
предприятиях. Есть ведь в них ра ные сек- 
ции _ пусть будет еще одна, туристская. 
Пусть молодые люди, любящие мотоцикл, 
откроют для себя прелесть дальних и ближ- 
них путешествий, научатся преодолевать 
испытания и вместе с тем еще больше полю- 
бят свою Родину, закалят волю, характер. 

Хотелось бы услышать мнение по этому 
вопросу тех, кого он так или иначе затр і- 
гивает: туристов, работников спортивно- 

технических клубов ДОСААФ, ответственных 
представителей ЦС по туризму и ДОАМ. 

Предыдущие публикации см, «За рудфм», 

№ 3, 5. 


ЗНАТЬ ТЕХНИКУ, 

УМЕТЬ ЕЮ УПРАВЛЯТЬ 

Н. АКРАМОВ, 

Герой Советского Союза, 
старший лейтенант 

Событие, которое произошло в моей жизни, 
останется в памяти навсегда. Как представи- 
телю советских воинов, воспитанников обо- 
ронного Общества, мне выпала честь быть 
делегатом IX съезда ДОС А А®. 

Моя биография неотделима от оборонного 
Общества. Там я приобщился к тежни “®' * 
автомобилю, стрелковому Оружию полюбил 
спорт. Началось все это в душа б 
автомобильной школе, которую » с * онч Г"" 
которой буду всегда благодарен. Потом бы 
Алма-Атинское высшее общевойсковое ко- 
мандное училище имени Маршала Советского 
Союза И. С. Конева, потом наполненная 
трудом и романтикой жизнь военного чело- 

века. 


Командуя мотострелковым взводом, затем 
ротон я МНОГО раз убеждался: если знаешь 
и любишь технику, умеешь ею Ѵ п Р ав " я ’ Ь ,; 
устранять неисправности, — на лю фом У 4 *™ 
тебя ждет успех. Да и в настоящем бою, если 
позовет Родина, выйдешь победителем. 

Автомобильные. технические школы 
ДОСААФ в целом готовят хороших водителем 
автомобилей и бронетранспортеров Н« » о 
досаафовских воспитанников и в нашей части. 
После доучивания они успешно справляются 
с задачами, становятся классными слециат - 
стами. Но не у всех все идет гпа * н ° 

знание техники влечет неприягностиПомню 

на одном из учений возникла необходимость 
форсировать реку. Работу экипажем боевых 

машин пехоты — БМП я держал п«« 
контролем, но как-то не заметил, что один 
из молодых механиков-водителей не закрыл 
л ®ч ж подогревателя. И вот результат. При 
форсировании вода попала в двигатепьмаш • 
„ы, и он вышел из строя где-то на се Р ед " н 
водной преграды. Депо, понятно, не шу- 
точное. 

Еще в военном училище я выписал 
блокнот разговор Владимира Ильича Ленина 
с Н. И. Подвойским о деловых качествах 
одного из командиров, которого Подвой- 
ский рекомендовал на выдвижение. «Заме- 
чательный, говорите, человек!.. Голову поло- 
жит за революцию! А какова его военная 
квалификация! Сам-то он умеет бить без 
промаха, хотя бы из револьвера! К пушке 
подойти сможет, если потребуется! А на вто- 
мобиле перевезет что-нибудь необходимое, 
если придется! Умеет он управлять авто- 

мобилем!» 

Врезались мне эти ленинские слова в п і- 
мять Как актуальны они в наши дни, когда 
военная техника далеко шагнула вперед, 
когда без автомобиля не обходится нм одно 
воинское подразделение. Поэтому нам. людям 
военным, особенно молодым — оф ам? 
сержантам, солдатам, надо активнее под- 
ключаться к работе ДОСААФ, прежде всего 
по военно-технической подготовке будущих 
защитников Родины. В нашем попе зрения 
должны быть ребята допризывного н призыв- 
ного возрастов, нам надо идти и в средние 
школы, ПТУ, заниматься с 13—14-летними 

подростками. п/чг . 

Как еще раз подчеркнул на съезде ДОСААФ 

первый заместитель министра обороны СССР 

Маршал Советского Союза «... Л. Соколов, 

оборонное Общество — признанны» пом Щ 

ник Вооруженных Сил СССР - должно стать 

и школой технического мастерства. 
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ВМЕСТЕ 

ІЕДИНОЙ 

ЦЕПИ 


С каждым годом растет популяр- 
ность дважды орденоносного Добро- 
вольного общества содействия армии, 
авиации и флоту, укрепляется его авто- 
ритет не только в нашей стране, но и за 
ее пределами, расширяется и углубля- 
ется деловое сотрудничество с оборон- 
ными и спортивными организациями со- 
циалистических стран. Все это еще раз 
показал IX Всесоюзный съезд ДОСААФ, 
в работе которого приняли участие че- 
тырнадцать зарубежных делегаций. На 
этой странице мы приводим выдержки 
из выступлений руководителей ряда де- 
легаций. 

Генерал-майор Георгий КОСТОВ, 
председатель Центрального совета 
организации содеі ствия обороне 
при Совете Министров НРБ 

Здесь, на IX съезде ДОСААФ мы 
услышали впечатляющие цифры: за по- 
следние шесть лет в Советском Союзе 
было принято 134 делегации братских 
оборонных организаций. Это говорит о 
растущем сотрудничестве. В самом де- 
ле: совместные автопробеги, совместные 
международные военно-спортивные ла- 
геря для призывной молодежи под де- 
визом «Братья по классу — братья по 
оружию», регулярные соревнования по 
разным военно-прикладным и техниче- 
ским видам спорта ■*— вот лишь отдель- 
ные примеры сотрудничества, цель ко- 
торого — повышение эффективности во- 
енно-патриотического воспитания трудя- 
щихся наших стран, подготовки молоде- 
жи к службе в армии, к защите завое- 
ваний социализма. 

Наш интернациональный долг — и 
впредь развивать и умножать традиции 
дружбы между ДОСААФ СССР и на- 
шей оборонной организацией. 

Генерал-майор Лайош КИШШ, 
генеральный секретарь 
Венгерского оборонного Союза 

Успехам, достигнутым Венгерским 
оборонным Союзом, который отмечает 
скоро свое 35-летие, мы во многом обя- 
заны крепнущим дружбе и сотрудниче- 
ству с ДОСААФ СССР. Его история, вос- 
ходящая к ленинскому Всевобучу, Осо- 
авиахиму, которые . воспитали, обучили 
миллионы людей, грудью вставших на 
защиту своей родной земли от гит- 
леровских захватчиков в годы Великой 
Отечественной войны, для нас, как и для 
оборонных организаций других наших 
братских стран, весьма наглядна и по- 
учительна. Особенно важен опыт 
ДОСААФ за последние годы, его много- 
образная деятельность в подготовке тех- 
нических специалистов для Вооруженных 


Сил и народного хозяйства, в развитии 
военно-прикладных видов спорта. 

Именно опыт ДОСААФ СССР убедил 
нас в необходимости создания учебных 
организаций, спортивных клубов, секций. 
Конечно, у нас своя специфика, свои на- 
циональные особенности. В то же время 
задачи укрепления обороноспособности 
ВНР, стремление внести вклад в общее 
дело борьбы за мир, за прочность со- 
трудничества между государствами со- 
циалистического содружества обязывают 
нас быть бдительными и сплоченными. 

Вице-адммрал Гюнтер КУЧЕБАУХ, 
председатель Центрального правления 
общества «Спорт и техника» ГДР 

Наша общественная организация 
«Спорт и техника» (ГСТ) — одна из мас- 
совых в Г ерманской Демократической 
Республике. Основным направлением на- 
шей работы является военно-патриоти- 
ческое воспитание трудящихся, квалифи- 
цированная подготовка молодежи к 
службе в рядах национальной Народной 
армии ГДР. В нашей организации созда- 
ны учебные центры, школы, клубы. 

«Спорт и техника» — один из центров 
военно-прикладного и технического 
спорта. К нам идет молодежь, которая 
хочет овладеть мотоциклетным, автомо- 
бильным, парашютным, стрелковым, пла- 
нерным и другими видами спорта. Неод- 
нократно наши мотоциклисты, планери- 
сты, авиамоделисты на чемпионатах 
мира и Европы становились на высшую 
ступень пьедестала почета. 

Сегодня я хочу сказать еще вот о 
чем: в нашей работе мы опираемся на 
опыт ДОСААФ СССР, который ныне 
стал большой международной силой. 
Этот опыт для нас чрезвычайно важен. 

Дружеские связи между ГСТ и 
ДОСААФ неизменно расширяются по 
многим направлениям. Прежде всего— 
это обмен опытом военно-патриотиче- 
ской работы, товарищеские спортивные 
встречи, проводимые под девизом «За 
дружбу и братство», обмен делегация- 
ми, периодическими изданиями, методи- 
ческой литературой. 

Полковник Арнальдо Тамайо МЕНДЕС, 
председатель Национального совета 
Общества военно-патриотического 
воспитания Республики Куба 

Наше Общество военно-патриотиче- 
ского воспитания, которое недавно от- 
метило свою третью годовщину, ведет 
работу по подготовке кубинского наро- 
да к защите социалистической родины. 
Сегодня оно объединяет в своих рядах 
тысячи молодых людей. Мы развиваем 
технические м военно-прикладные виды 
спорта, обучаем специалистов для Ре- 
волюционных вооруженных сил. 

Партия и правительство уделяют при- 
стальное внимание работе Общества, 
нацеливают нас на лучшее ознакомле- 
ние молодежи с жизнью РВС. Мы стре- 
мимся воспитывать молодое поколение 
в духе любви к нашей армии, чтобы во- 
енная служба стала делом чести каждо- 
го юноши, предметом гордости каждой 
семьи. 

Для нашего молодого Общества со- 
трудничество с ДОСААФ СССР является 
основным источником опыта. Мы блапу- 
дарим ДОСААФ и другие братские обо- 
ронные организации стран социалисти- 
ческого содружества за ту большую по- 
мощь, которую они оказывают нам в 
разбитии военно-патриотических начина- 
ний. 


Генерал дивизии Зыгмунт ХУЩА, 
председатель Главного правления 
Лиги обороны страны ПНР 

Братские, дружеские связи наших ор- 
ганизаций — Лиги обороны страны 
(ЛОС) и ДОСААФ имеют глубокие кор- 
ни и славные традиции. Их основу со- 
ставляет нерушимая дружба польского 
и советского народов. 

Важнейшей задачей Лиги обороны 
страны является формирование у моло- 
дежи патриотического и интернациональ- 
ного сознания, готовности служить на 
благо строительства социализма, добро- 
совестно выполнять свой долг перед со- 
циалистической родиной. 

ЛОС постоянно укрепляет' сотрудни- 
чество с воинами Народного Войска 
Польского, работниками милиции, орга- 
нами, которые стоят на страже внутрен- 
него порядка и безопасности страны. 

ЛОС и ДОСААФ СССР много лет объ- 
единяют узы дружбы, служащей общей 
цели — укреплению оборонной мощи 
наших государств. Мы придаем большое 
значение дальнейшему обогащению со- 
держания и форм их сотрудничества и 
взаимодействия. Будем и впредь неус- 
танно совершенствовать военно-патрио- 
тическое и интернациональное воспита- 
ние трудящихся, молодежи, развивать и 
углублять содружество народов и армий 
наших стран. 

Генерал-лейтенант Вацлав ГОРАЧЕК, 
председатель Центрального комитета 
Союза содействия армии ЧССР 

Чтобы сохранить мир и безопасность 
стран социалистического содружества, 
необходимо настойчиво, постоянно ук- 
реплять обороноспособность, единство 
и сплоченность наших народов. И здесь 
большая роль принадлежит оборонным 
обществам. Между ДОСААФ и СВА- 
ЗАРМ крепнут деловые, дружеские свя- 
зи буквально по всем направлениям дея- 
тельности. Осуществляется широкий об- 
мен делегациями с целью взаимного 
обогащения опытом работы. Укрепляют- 
ся контакты непосредственно между 
отдельными городами, областями. До- 
саафовцы Москвы — побратимы со сва- 
зармовцами Праги, оборонные органи- 
зации Остравы дружат с досаафовцами 
Волгоградской области, спортсмены Сло- 
вакии — частые гости на Украине, так 
же как украинские товарищи нередко 
навещают словацких собратьев — устра- 
ивают товарищеские автомобильные, мо- 
тоциклетные, авиационные, парашютные 
и другие состязания. По нашей прось- 
бе группы тренеров, инструкторов, дру- 
гих специалистов ДОСААФ оказывали и 
оказывают постоянную помощь органи- 
зациям СВАЗАРМ в развитии оборонно- 
массовой работы, военно-прикладных и 
технических видов спорта. Думаю, ваши 
автомотоспортсмены тоже многому на- 
учились у наших лучших гонщиков и в 
мастерстве езды и в подготовке техни- 
ки к соревнованиям. 

Участвуя в работе IX съезда ДОСААФ, 
мы вынесли убеждение в необходимо- 
сти укреплять и развивать дальше наше 
плодотворное сотрудничество. В начале 
декабря наш Союз содействия армии 
ЧССР проведет свой VII национальный 
съезд, к которому идет сейчас деятель- 
ная подготовка. И то, что мы увидели и 
услышали здесь, в Большом Кремлев- 
ском дворце, уверен, будет способство- 
вать плодотворной работе нашего 
съезда. 
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«Александр Михайлович! — голос 
начальника школы заставил оторвать- 
ся от конспекта. — Пора! Вас ждет но- 
вая группа!» 

Ступченко кивнул, закрыл блокнот 
и подошел к окну. Отсюда, со второго 
этажа хорошо была видь*, территория 
школы. Почти все его будущие учени- 
ки собрались у спортплощадки. Неко- 
торые пытались сделать упражнения 
на перекладине, но срывались под смех 
товарищей. Александр Михайлович 
улыбнулся: «Ну что ж, с этого, пожа- 
луй, и начнем!» 

Он спустился вниз, приказал группе 
построиться. Строились с прохладцей, 
вразвалку. 

— Здравствуйте, товарищи курсан- 
ты! — он сказал эти четкие слова во- 
енного приветствия спокойно. 

Услышав в ответ нестройное «здра- 
сьте», Ступченко и тут не стал сразу 
поправлять. Он знал: всему свое вре- 
мя. Сейчас нужно ребят чем-то при- 
влечь, заинтересовать. А потом можно 
требовать — и отдача от таких, заин- 
тересованных, станет во сто крат боль- 
ше. Проверено. 

Проверено... Какая же по счету это 
группа? Неужели уже тридцатая? Как 
мчится время... 

Отец его был шофером еще в боях 
с белофиннами. В Великую Отечествен- 
ную фронтовыми дорогами возил раз- 
ные грузы для боя. После войны спрос 
на водителей был такой, что если бы 
и не хотел, так уговорили бы ездить. 
Но он бросать руль и не собирался. И 
только уже в 60 -м году здоровье заста- 
вило переменить специальность на осед- 
лую — стать аккумуляторщиком. 

В семье было трое детей. Брат и се- 
стра удались в мать — с пристрастием 
к песне, к рисованию. А Саша радовал 
отца тягой к технике. В тринадцать 
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лет он уже уверенно мог управлять тя- 
желым ЗИСом. Поступил в автомеха- 
нический техникум. Закончил — пошел 
в армию. Тут,, его судьба, казалось, сде- 
лала зигзаг: он не стал автомобили- 
стом, а попал в школу сержантов и до 
конца службы обучал, воспитывал мо- 
лодых солдат. Сейчас он видит — и 
это было в строку. Без полученных в 
те годы навыков, наверное, не вышел 
бы из него хороший преподаватель. 

Правда, если говорить честно, он о 
преподавательской работе в то время 
не думал. Думал об автомобилях. И по- 
тому после увольнения в запас пришел 
в АТП, стал механиком. Работал, вро- 
де, все получалось. А сердце просило 
другого, и взгляд все чаще отмечал на 
улице досаафовские автомобили с бук- 
вой «У» на кабине. В конце концов 
решился. Пришел в автошколу. Было 
это в семьдесят втором году. Предлага- 
ли стать мастером. Но он хотел в класс. 
Чтобы видеть перед собой всю группу. 
А их — сколько ребят — столько су- 
деб, столько характеров. 

Разные попадались за эти годы ре- 
бята. Порой очень непростые. 

Чего не перепробуешь, когда из ре- 
бят хочешь сделать будущих хороших 
солдат. И на квартиру ходишь — троп- 
ки топчешь. И к спорту приохочива- 
ешь: в классе лежат и гиря, и гантели, 
и эспандер. И возишь их в Краснодон, 
Красновку, Новороссийск — чтобы му- 
жеству учились, чтобы сердцем почув- 
ствовали боль за тех, погибших. Да по- 
рой вовсе не надо далеко ездить. Их 
школа стоит над обрывом, на самом 
краю оврага. Овраг как овраг. А старые 
жители рассказывают о нем с ужасом: 
во время фашистской оккупации здесь 
был концлагерь. В болотной жиже, об- 
несенной колючей проволокой, тут сот- 
нями гибли советские военнопленные, 
на которых с вышек все время были 
нацелены пулеметы. И это нельзя забы- 
вать. 

Так день за днем, неделя за неде- 
лей. Глядишь, становятся ребята от- 
зывчивее, собраннее. И учеба идет у 
них лучше. А уходят в армию — шлют 
потом письма, благодарят за науку. 

Ну, то, что люди все порознь — 
разные, он знал еще по армии. А тут, 
в школе, заметил, что и группы у него 
одна на другую не похожи. В первом 
потоке идут ребята сильные, наиболее 
грамотные: многие из них пробовали 
поступать в институты, техникумы, да 
срезались. Вот и рванулись в автошко- 
лу. Эти в теории разбираются с полу- 
слова, с намека. А на практических 
занятиях слабоваты. Совсем иное де- 
ло — второй поток. В большинстве это 
парни из села. Почти у каждого был 
мотоцикл, каждый на тракторе успел 
посидеть. Поршень, кольца, клапаны — 
для них уже чистая практика. И сни- 
мали, и ставили не раз. Зато эти в 
теории слабоваты. Приходится соответ- 
ственно изменять нагрузку, перерас- 
пределять ее. 

Ну, а третий поток — самый слож- 
ный. В нем почему-то чаще всего ока- 
зываются ребята из неблагополучных 
семей. Один задиристый, другой зам- 
кнутый, третий себе на уме, а четвер- 
тый уже и с милицией знаком. С этими 
не соскучишься. Приходится все сред- 
ства применять, отдавать все свобод- 
ное время. 

А его так мало! Уж жена нет-нет да 
вздохнет: «Школа да школа, а мы 



когда же?» Я права, конечно. Ее тоже 
надо понять. Дочка второй класс за- 
кончила, требует внимания, вопросы 
подкидывает. А у него — занятия ут- 
ром, занятия вечером, методички, кон- 
спекты. Раз-другой в месяц дежурство 
в ГАИ. Каждого восьмого и двадцато- 
го — на опорном пункте милиции. А- в 
субботу — непременные занятия в 
спортзале. И, конечно, посещение 
курсантов на дому, без этого не обой- 
тись. Надо ведь знать о каждом все: 
когда ложится, когда встает, что ест, 
какие книги читает и какие фильмы 
смотрит, о чем мечтает... Будет скоро 
общежитие — станет работать полегче. 
А пока — вот так. И это как раз и 
есть его любимая работа... 

Качнулся перед Ступченко неровный 
строй. Переступили ребята с ноги на 
ногу. Смотрят удивленно : о чем так 
задумался преподаватель?' 

Он еще раз окинул взглядом всех, 
по укоренившейся армейской привычке 
поправил ремень, подтянулся. 

— Меня зовут Александр Михайло- 
вич. Я буду вести вашу группу начи- 
ная с сегодняшнего дня и до экзаме- 
нов. В мою обязанность, как вы сами 
понимаете, прежде всего входит дать 
вам знания. Но этого мало. Я обещаю, 
что к концу обучения вы станете силь- 
нее, крепче, собраннее. Вы научитесь 
дисциплине, усвоите основные принци- 
пы армейского поведения. Вы привык- 
нете жить в коллективе и думать не 
только о себе, научитесь делить с то- 
варищами радости и печали. И, наде- 
юсь, покинув автошколу ДОСААФ, вы 
навсегда останетесь благодарны ей -не 
только за то, что она дала вам специ- 
альность водителя, но и за то, что она 
сделала каждого чуть-чуть лучше... 

А теперь от слов перейдем к делу. 
Показываю упражнение: выход силой 
на перекладине. Через три недели это 
должен делать каждый. Утренний фи- 
зический тренаж буду проводить сам. 

Подравнялись! Смирно!.. Вольно!.. 
Показываю... 

И он пошел к турнику, ощущая на 
себе удивленные и заинтересованные 
взгляды курсантов и уже почти точно 
зная, что группа получится хорошая. 

Когда этот материал был поставлен 
в номер, я позвонил в Миллерово и 
поинтересовался, как идут дела у Алек- 
сандра Михайловича. 

— Ступченко выпустил очередную 
группу, как обычно — с отличными 
показателями, — ответил начальник 
школы. 

Б. ДЕМЧЕНКО, 
спецкор «За рулем» 
Фото автора 

Ростовская область, 
г. Миллерово 
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ШКОЛА 

НАЧИНАЮЩЕГО 

СПОРТСМЕНА 

ПРОХОЖДЕНИЕ 

ПОВОРОТОВ 

Эта тема, а если точнее — «Техника и 
тактика прохождения поворотов», при 
детальном ее освещении могла бы погло- 
тить и целиком несколько номеров жур ■ 
нала. Поэтому здесь мы намеренно обра- 
тились к такой форме материала, кото- 
рая позволяет, как нам кажется, сделать 
рекомендации достаточно универсальны- 
ми, не зависящими от геометрии пово- 
рота и покрытия. Соответственно и прин- 
ципы, изложенные ниже, представляют 
собой не готовое руководство к дейст- 
вию, как это было в предыдущих стать- 
ях, а как бы обобщенный алгоритм, тре- 


Окончание. Начало — см. «За рулем», 
1982, № 7 и 8; 1983, № 2 и 4. 


бующий серьезного и вдумчивого осмыс- 
ливания, переработки «для себя» и «ин- 
дивидуальной подгонки» к конкретной 
ситуации. 

ТЕХНИКА ПРОХОЖДЕНИЯ 
ПОВОРОТОВ 

Начнем с того, что любой поворот ус- 
ловно можно разделить на четыре фазы: 
подход, вход, движение по дуге и выход 
(рис. 1). А теперь о каждой из них под- 
робнее. 

Фаза подхода. Она характеризуется 
снижением скорости до оптимальной, со- 
ответствующей геометрии поворота и 
выходом на внешнюю по отношению к 
нему сторону, что обеспечивает макси- 
мальный радиус н скорость движения. 

Фаза входа в поворот. Теоретически 
все достаточно просто — поворот колес 
на угол, обеспечивающий движение по 
дуге, автомобиль принимает маневр, и 
начинается дуга. Но на практике все 
гораздо сложнее. Учитывая, что в про- 
цессе гонки каждый спортсмен стре- 
мится пройти поворот на предельно 
большой скорости, а торможение начать 
как можно позже, то переход автомоби- 
ля от прямолинейного движения к кри- 
волинейному протекает, как правило, на 
грани сцепления колес с дорогой и не 
исключена такая ситуация, когда перед- 
ние колеса срываются в скольжение и 
машина продолжает движение прямо. В 
этот момент неопытный гонщик рефлек- 
торно увеличивает угол поворота колес, 
чем в еще большей степени осложняет 
обстановку. Чтобы этого не произошло, 
необходимо повысить сцепление колес 
с дорогой. 

Многие ведущие гонщики поступают 
так. Заканчивая торможение в фазе под- 
хода, в самое последнее мгновение вклю- 
чают передачу, на которой будут прохо- 
дить поворот. В этом случае тормозной 
момент двигателя обеспечивает столь не- 
обходимое перераспределение нагрузки 
по осям, и передние колеса буквально 
вжимаются в дорогу, сила их сцепления 


с покрытием максимальна, то есть все 
как раз так, как и надо для начала ма- 
невра. Но, пользуясь этим приемом, сле- 
дует помнить и о негативных явлениях. 
Через какое-то время, когда уже нача- 
лось движение по дуге, может возник- 
нуть срыв колес (физику этого явления 
мы рассматривать не будем). Для воз- 
вращения автомобилю управляемости, 
как правило, достаточно «подсброснть 
газ». 

Во многом фаза входа зависит от спо- 
соба движения по дуге. Их различают 
три: вкатывание, скольжение (одновре- 
менный снос двух осей) и управляемый 
занос. Многие считают: чем выше ма- 
стерство гонщика, с тем большим зано- 
сом задней оси он проходит поворот. 
Это не так. Наиболее скоростной спо- 
соб — вкатывание (рис. 2). Но он имеет 
и свои трудности: при малейшей ошибке 
в определении критической скорости 
уже на фазе входа автомобиль теряет 
управляемость. Удержать его в повороте 
в этом случае практически невозможно. 
Вкатывание благодаря стабильности ко- 
эффициента сцепления является основ- 
ным способом прохождения поворотов в 
шоссейно-кольцевых гонках. Надо знать, 
что пользоваться вкатыванием, двигаясь 
на грани срыва, могут только опытные 
гонщики. Чаще всего спортсмены страху- 
ются: если сила сцепления велика и ста- 
бильна (сухой асфальт), то из вкатыва- 
ния можно перейти к скольжению — од- 
новременному сносу двух осей (рис. 3). 

Движение в управляемом заносе (рис. 4) 
применяется для достаточно крутых по- 
воротов и участков с низким коэффици- 
ентом сцепления: снег, грязь, грунт, гра- 
вий... Достоинства приема в следующем. 
При специальной подготовке он во мно- 
го раз безопаснее вкатывания и сколь- 
жения: дает больше возможностей ста- 
билизации, позволяет, используя мощ- 
ность двигателя, изменять угол заноса 
задней оси. 

Чтобы поставить машину в занос, мож- 
но воспользоваться одним из трех спо- 
собов. Либо в начальной стадии движе- 
ния по дуге резко «открыть газ» (см. 




Рис. 6. Воэм эн- 
ные формы тра- 
ектории движе- 
ния автомобиля 
в повороте: 1 
«традицион- 
ная»; 2 — с опе- 
режением; 3 — 
с запаздывани- 
ем; 4 — точка 
касания внут- 
ренней грани- 
цы дорожного 
полотна. 



Рис. 2. Прохож- 
дение поворота 
вкатыванием 


Рис. 3. Прохож- 
дение поворота 
сносом четырех 
колес: 1 —2 — 

вход; 2 — 3 — 

вкатывание; 3 — 
4 — переход оі 
вкатывания к 
ско льжению 
(сносу). 




Рис. 4. Прохож- 
дение поворота 
в управляемом 
заносе: ”3 — вход; 
2 — срыв зад- 
не оси; 3— б — 
движение по ду- 
ге в заносе; 
7 — выход. 



Рис. 5. Начало 
управляв м о г о 
заноса контр- 
смещением: 1 — 
вход; 2 — за- 
хл< сты лающ и й 
маневр; 3 — 

срыв задней 
оси; 4—7 — дви- 
жение по дуге 
в заносе; 8 — 
выход. 
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рис. 4, 2), либо в этом же месте вклю- 
чить пониженную передачу. То и другое 
вызовет срыв колес задней оси и ее за- 
нос. Затем рулем и «газом» добиться 
устойчивого движения по дуге (см. 
рис. 4, 3 — 6). Третий прием — контрсме- 
щение (рис. 5). Он заключается в выпол- 
нении предварительного, как бы раска- 
чивающего, дестабилизирующего автомо- 
биль маневра в противоположную пово- 
роту сторону (см. рис. 5, 2) с последую- 
щим обратным поворотом (см. рис. 5, 3) 
и стабилизацией в заносе на дуге (см. 
рис. 5, 4). і 

В фазе движения по дуге автомобиль 
удерживают (независимо от способа про- 
хождения) рулением и дросселировани- 
ем. Причем вкатывание и скольжение 
требуют чрезвычайно деликатной рабо- 
ты. Амплитуда качания рулевого колеса 
и перемещение педали «газа» — милли- 
метры. 

Вот как описывает эту фазу мастер 
спорта международного класса много- 
кратный чемпион страны и победитель 
международных кольцевых гонок Вита- 
лий Богатырев. «Сложность техники про- 
хождения поворотов на предельной ско- 
рости заключается в том, чтобы нащу- 
пать на выбранной траектории грань 
срыва в занос, а затем удержаться на 
ней. Для этого я, поставив автомобиль 
в поворот, начинаю очень плавно увели- 
чивать «газ» и угол поворота колес до 
тех пор, пока не почувствую, что начал- 
ся занос (передней или задней оси). Тог- 
да чуть-чуть уменьшаю угол поворота, 
колес (буквально на миллиметр) или 
«подсбрасываю газ». Как только сколь- 
жение прекращается, повторяю маневр. 
Вот так и держу все время автомобиль 
на грани». 

Прием, изложенный Богатыревым, на- 
зывается «поисковое руление и дроссе- 
лирование» и требует отточенного ма- 
стерства и большого опыта. 

Фаза выхода включает переход к пря- 
молинейному движению и выравнивание 
автомобиля. Практика показала, что 
здесь чаще всего сказываются ошибки 
в движении по дуге и проявляются в 
виде заноса. Как правило, к нему при- 
водит слишком резкое увеличение «га- 
за». 

Еще одна особенность. Для плавного 
перехода к прямолинейному движению 
необходимо рулевое колесо поворачивать 
так, чтобы скорость его вращения была 
в строгом соответствии со скоростью 
движения автомобиля, и ни в коем слу- 
чае не отпускать руль из рук, чтобы не 
дать ему самостоятельно раскручивать- 
ся до нейтрального положения. 


ТАКТИКА ПРОХОЖДЕНИЯ 
ПОВОРОТОВ 

Опыт последних лет убедил, что неза- 
висимо от покрытия оптимальной траек- 
торией движения в повороте является 
путь с глубоким входом (рис. 6). Это же 
доказали расчетным путем сотрудники 
НАМИ М. Носенков и В. Каплин. Эле- 
мент «глубокий вход» выполняется сле- 
дующим образом. Гонщик, двигаясь по 
наружной части, стремится как можно 
дальше заехать по прямой в глубь по- 
ворота и только оттуда начать маневр. 
Ясно, что это достаточно опасно и пси- 
хологически трудно выполнимо из-за 
большой вероятности того, что автомо- 
биль не послушается руля, а это, в свою 
очередь, будет провоцировать еще более 
резкий поворот и срыв передних колес. 

Что же, в конечном итоге, является 
критерием тактически правильного, то 
есть наиболее быстрого прохождения по- 
ворота? Во-первых, полное использова- 
ние ширины дорожного полотна, то есть 
на входе и выходе автомобиль должен 
находиться у внешней его границы. Во- 
вторых, точка приближения к внутрен- 
ней границе полотна (рис. 6. 4) должна 
быть как можно дальше по ходу движе- 
ния. Она и определяет мастерство гон- 
щика. Траектория движения, построен- 
ная по этим принципам (рис. 6, 3). обес- 
печивает автомобилю максимальную ско- 
рость и ускорение на выходе. 

Успех в автоспорте определяют три 
фактора: степень надежности и подготов- 
ленности автомобиля, уровень водитель- 
ского мастерства и чувство границы 
риска. В заключение хотелось бы ис- 
кренне посоветовать всем никогда не 
компенсировать отсутствие первых двух 
факторов подавлением последнего. 

Э. ЦЫГАНКОВ, 
кандидат технических наук 

О. БОГДАНОВ 


После выхода в свет постановления 
ЦК КПСС и Совета Министров СССР 
«О дальнейшем подъеме массовости 
физической культуры и спорта» в Латвию 
зачастили гости из Эстонии, Литвы и более 
далеких республик и городов, даже из 
Иркутска и Новосибирска. Всех интере- 
сует, как сумели здесь привлечь к мото- 
спорту владельцев мотоциклов и мопе- 
дов, в том числе подростков. 

За более чем двадцать лет в этом 
деле накоплен ценный опыт. Для тех, 
кто пробует силы на дорожных мото- 
циклах, вполне доступными видами со- 
ревнований оказались мотоориентирова- 
ние, упрощенные шоссейно-кольцевые 
гонки, туристские ралли, а в последнее 
время растет популярность трайела. 

Для владельцев мопедов — подрост- 
ков долгое время единственным состя- 
занием был кросс. Это объясняется тем, 
что юные гонщики, имеющие право 
управлять мопедом, могли выступать 
только на закрытых трассах. Безопас- 
ность участников обеспечивалась тех- 
ническими возможностями машины, точ- 
нее — менее чем 50-кубовым двигате- 
лем, с которым большую скорость 
не разовьешь. 

Видя в кроссе на мопедах притяга- 
тельную силу для мальчишек, большие 
возможности для привлечения их к 
организованному спорту, мы у себя 
в республике сделали следующий шаг. 
После подбора доступных кроссовых трасс 
в 1971 году состоялся комсомольско- 
досаафовский турнир «Золотой мопед», 
принявший в ряды участников всех подро- 
стков, до этого бесконтрольно гонявших 
по дорогам и улицам. «Золотой мопед» 
ныне очень популярен в нашей респуб- 
лике. Над ним шефствуют многие орга- 
низации, в частности комсомольские 
органы, ДОСААФ, общество автомо- 
толюбителей, республиканские Комитет 
по физической культуре и спорту, 
Госавтоинспекция, Комитет профсоюза 
рабочих местной промышленности и ком- 
мунально-бытовых предприятий. 

Кстати, Госавтоинспекция располагает 
данными, что с помощью детского мото- 
спорта кривая дорожного травматизма 
среди подростков резко пошла вниз. 


Объяснение простое: ребята со своими 
мопедами перебрались с улиц на трассы 
«Золотого мопеда». 

Легкую детскую кроссовую трассу 
теперь можно найти в любом районе 
Риги, во многих колхозах и совхозах 
Латвии, при школах. Лучшим спортсме- 
нам, выполнившим нормативы спортивных 
разрядов на личной машине, предо- 
ставляется возможность получить в коман- 
де спортивно-кроссовый мопед «Рига- 
юниор». Мы убедились в действенности 
этого стимула. 

Вслед за кроссом по «возрасту» идут 
шоссейно-кольцевые гонки на мопедах. 
Поскольку мопед способен развить лишь 
40 — 50 км/ч, самыми удобными оказа- 
лись до того пустовавшие между сорев- 
нованиями и тренировками трассы, пред- 
назначенные для картинга, у которых 
много поворотов и хороший обзор для 
зрителей. Здесь при полной безопас- 
ности можно всесторонне проверить 
мастерство юных водителей, проводить 
с ними регулярные занятия. 

С 1979 года по инициативе актива 
«Золотого мопеда» началось освоение 
под мопедные соревнования всех картин- 
говых трасс в республике. Эта инициати- 
ва оживила массовую работу, родила 
множество новых команд при Домах 
пионеров, станциях юных техников, в 
школах. Характерная черта таких сорев- 
нований: ребята приходят на старт со 
своими мопедами и мотовелосипедами. 
С 1980 года проводится первенство юных 
шоссейников в 10 этапов — на каждом из 
10 картодромов. Так одновременно ре- 
шена еще одна задача — полнее исполь- 
зовать существующие спортивные соору- 
жения. 

Латвийский опыт находит отклик в дру- 
гих республиках. Он открывает широкие 
возможности для того, чтобы привлечь 
подростков к мотоспорту, снизить среди 
них дорожный травматизм. Кроме того, 
он показывает пути экономии средств на 
проведение соревнований и строитель- 
ство новых спортивных арен. 

А. ГРАНТС, 
руководитель кружка районного 

Дома пионеров 

г. Рига 
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БОЛЬШЕ ЧЕМ УВЛЕЧЕНИЕ 


Разговор в клубе 

Занятия в спортивно-техническом мо- 
токлубе крымского совхоза «Солнеч- 
ный» должны были начаться в 16 ча- 
сов. Ребята стали собираться намного 
раньше. Воспользовавшись этим, я выз- 
вал их на разговор. Сергей Ксензов за- 
говорил о Предстоящем в конце месяца 
мотокроссе на первенство области. О 
том, что, как бы ни устал после рабо- 
ты, все равно тянет сюда — на трени- 
ровку. 

— Когда последние месяцы в армии 
служил, мне все мотоцикл сн ілся. 
Друзья в Воркуту звали работать, а я 
думаю, нет, только домой, в мото- 
клуб, — смущенный своей откровенно- 
стью, признался Ксензов. 

Ребята вспомнили, как одного из них 
жена в два часа ночи отсюда увела — 
все с двигателем возился. Как при- 
ходили одни и, не выдержав каждо- 
дневного кропотливого труда (им для 
начала давали старые машины, посто- 
янно нуждавшиеся в ремонте), броса- 
ли занятия и как другие добивались- 
таки своего — становились гонщика- 
ми. 

Было ясно, что все, кто приходит сю- 
да, в клуб, возятся с техникой из любви 
к ней, из любви к мотоспорту. Боль- 
шинство ребят — уже второе или тре- 
тье поколение воспитанников мотоклу- 
ба, но они хорошо знают, . с чего начи- 
нали здесь старшие товарищи. Напере- 
бой рассказывают об этом. Как братья 
Яценко переделывали для кросса свой 
мотоцикл, как вместе с группой энту- 
зиастов собирали по дворам старые 
ИЖи, «ковровцы», тащили их в сарай- 
чик, выделенный на первое время сов- 
хозом. Потом строили по вечерам, пос- 
ле работы это здание. Сами делали 
трассу для кросса, на которую приез- 
жают сейчас соревноваться гонщики со 
всей страны. 

Как ни интересно развивался разго- 
вор, пора было браться за дело, и ре- 
бята потихоньку стали расходиться по 
своим рабочим местам. Заскрипели на- 
пильники. 

Механизатор, поищи искру 

В бригаде трактористов царило не- 
обычное оживление. Принимали но- 
вичка. 

— Ну-ка, Миша, заведи трактор, ты 
же теперь механизатор совхоза «Сол- 
нечный», удостоверение имеешь. 

Не получилось у Миши с первого 
раза. Бывалые механизаторы посовето- 
вали поискать искру. Там она, говорят, 
под колесом застряла. Под дружный 
хохот Миша полез под колесо, а потом 
страшно обиделся. Будто сломалось в 
нем что-то. Подал заявление об уходе. 

Долго выспрашивал его директор 
совхоза Иван Иванович Белоиванов, 
почему вдруг захотел вот так взять и 
уйти. Признался парень, и трудно бы- 
ло его не понять. Как же так, думал 
Иван Иванович, человек приходит ра- 
ботать, казалось бы, научили его все- 
му, а над ним можно так посмеяться, 
потрепать его самолюбие. Сможет ли 
он после этого полюбить трактор, по- 


ле, которое должен пахать? Вряд ли. 
Неуверенность в себе на фоне общей 
неуверенности в твоих способностях мо- 
жет только оттолкнуть от работы. Нель- 
зя любить свое дело, не зная его. Не- 
возможно требовать от человека заин- 
тересованного труда без его личного ин- 
тереса к этому труду. А интерес, зна- 
ния в нем нужно воспитывать, береж- 
но выращивать. Размышляя над слу- 
чившимся с Мишей, Белоиванов вспом- 
нил о ребятах, которых видел недавно 
копающимися в куче какого-то мото- 
циклетного старья, о предложении 
председателя первичной организации 
ДОСААФ. Пригласил их к себе и объя- 
вил, что с сегодняшнего дня в совхозе 
«Солнечный» создается мотоклуб. 

Коле не дали трактор 

Коля Гнатюк с увлечением занимал- 
ся картингом. Невысокого роста, он ка- 
зался младше сверстников. Может быть 
поэтому, когда кончил школу механи- 
зации и пришел в бригаду, там наот- 
рез отказались давать ему трактор. 
Даже получив за это взыскание, брига- 
дир стоял на своем — боялся, что Ко- 
ля с рычагами не справится. По при- 
казу директора Гнатюк был переведен 
в Другое отделение. Через несколько 
дней закрепили за ним машину. Со- 
гласились на это, правда, со скрипом, 
только ради эксперимента. Коля не 
оскорбился, не стал доказывать своих 
прав. Для него это был пройденный 
путь. Он уже любил трактор, как лю- 
бил свой маленький карт, и пахал, па- 
хал... Во время посевной, когда заболел 
напарник, Гнатюк не пошел к брига- 
диру просить подмены. Двое суток си- 
дел за рычагами, и лишь насильно его 
сняли с машины. 

Когда Николай вернулся из армии, 
бригадир, отказавший ему в первый 
раз, звал к себе, приманивая тем, что 
работа будет рядом с жильем. Нико- 
лай пошел туда, где в свое время ему 
поверили. 

— Я верю в нашу молодежь, — это 
слова директора совхоза «Солнечный» 
И. Белоиванова, — верю потому, что 
мы Сами воспитали ее, научили любить 
землю, любить технику. 

В детском саду «Солнечного* есть 
свой приусадебный участок с теплицей. 
Потребность в труде — это самое глав- 
ное, что здесь стараются воспитывать. 
«Я маленький, а сделал», — накормил 
крольчонка, вырастил свой помидор. 
Когда малыши вырастают и приходят 
в совхозную школу, они становятся хо- 
зяевами 110 гектаров виноградников, 
которые обрабатывают круглый год, 
снимая свои урожаи. Им дают землю, 
потому что в детском саду они уже 
ухаживали за ней, доверяют технику, 
зная, что и здесь в школе на занятиях 
механизаторов, и в мотоклубе их на- 
учили с ней обращаться. 

Весь пьедестал наш! 

Главный судья финальных соревно- 
ваний за звание лучшего пахаря сов- 
хоза «Солнечный* дал старт, и два- 
дцать шесть тракторов, как одна ог- 


ромная машина, ровной линией разом 
рванулись вперед. Через пять часов де- 
сятки гектаров бескрайного совхозного 
поля были вспаханы, а на пьедестале 
почета стояли победители — три вче- 
рашних школьника, воспитанники мото- 
клуба. Как бы в наказание за мальчи- 
ка, которому в свое время предлагали 
поискать искру, бывалые механизато- 
ры топтались в зрителях. «Весь пьеде- 
стал наш!» — ликовал мотоклуб, по- 
здравляя товарищей. В этот день рас- 
сеялись сомнения в правоте директора, 
через которого большая часть новой 
совхозной техники отдавалась моло- 
дым. 

— Они у нас на старых тракторах 
по две-три нормы делают, — говорит 
Иван Иванович Белоиванов, — так по- 
чему бы им новые не давать. Там, где 
иной механизатор со стажем десять 
раз перекурит, молодой парень, а осо- 
бенно если он еще и спортсмен, поле 
вспашет. За тб я и ценю мотоспорт, 
что он воспитывает в ребятах целеуст- 
ремленность, выдержку, умение тру- 
диться. Сколько раз мы всем селом 
наблюдали, как проверяются все эти 
Качества в кроссе. 

♦ * * 

В «Солнечном» все больше молодых 
людей тянется к занятиям моторными 
видами спорта. Это и радует и создает 
свои трудности. Той техники, которую 
в течение последних восьми лет с ог- 
ромным трудом приобрел совхоз, дале- 
ко еще не достаточно. Мастера спорта, 
кандидаты в мастера, победители об- 
ластных и республиканских соревнова- 
ний по мотокроссу — эти показатели в 
совхозе рассматривают как начало мас- 
сового развития в «Солнечном» техни- 
ческих Видов спорта. Поэтому здесь 
так страстно борются за каждую еди- 
ницу спортивной техники, делают все 
возможное для создания необходимой 
базы. Любые соревнования на местной 
трассе воспринимаются как праздник. 
К ним готовятся в каждом дворе. 

— К сожалению, наши районные ру- 
ководители хозяйств, — сетует дирек- 
тор совхоза, — слишком редко прихо- 
дят на кросс. Я как-то пригласил одно- 
го из них к нам на первенство области. 
Смотрите, говорю, как воспитываются 
настоящие патриоты. Вон парень та- 
щит на себе вверх заглохший мотоцикл, 
чтобы финишировать и не подвести 
команду. Сколько труда им вложено в 
эту гонку! Это больше чем увлечение. 
С таким же упорством он и поле будет 
пахать. Я это видел, и уже не один раз. 

Больше чем увлечение — такое от- 
ношение в «Солнечном» к занятиям 
мотоспортом. Благодаря целому комп- 
лексу мер, и в том числе созданию мо- 
токлуба ДОСААФ, большая часть вы- 
пускников совхозной школы уходит те- 
перь в армию механизаторами широ- 
кого профиля и водителями. Возвраща- 
ясь, они знают, что найдут дома и лю- 
бимую работу и занятия по душе. «Сол- 
нечный» — одно из немногих хозяйств 
Крыма, располагающих такими резер- 
вами водительских кадров, которые по- 
зволяют эксплуатировать технику в 
две смены. 100 тракторов, 70 автомо- 
билей, десятки сельскохозяйственных 
машин в совхозе обслуживают высоко- 
квалифицированные специалисты. Луч- 
ших из них воспитал мотоклуб. 

П. МЕНЬШИХ, 
спецкор «За рулем» 

Крымская області» 
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ПУТЬ 

РИНОЙ 

В ПОЛВЕКА 

На окраине Ижевска высится мону- 
мент — мотоциклисты на вздыбленных 
машинах. Он символизирует успехи тру- 
жеников города в производстве мото- 
циклов, в развитии мотоспорта. Полвека 
назад в соответствии с решением Нар- 
комата тяжелой промышленности здесь, 
в Ижевске, на базе опытных мастерских 
Ижстальзавода было организовано мо- 
тоциклетное производство. 

Еще раньше, в 1928 году в этих ма- 
стерских группа энтузиастов под руко- 
водством инженера П. В. Можарова 
спроектировала и построила опытные об- 
разцы машин. Однако- из-за отсутствия 
производственных возможностей тогда 
не удалось развернуть серийный выпуск 
мотоциклов. К их изготовлению ижевцы 
приступили в 1933 году. 

Между двумя моделями, которые вы 
видите на снимках, лежит путь длиной 
в полвека. Начинали с мотоцикла ИЖ — 7, 
который лишь в деталях отличался от 
простой машины Л — 300 с двухтактным 
двигателем, освоенной к тому времени 
ленинградским заводом «Красный Ок- 
тябрь». Хотя на производство ставили 
уже отработанную конструкцию, хотя 
уже имелся опыт ее выпуска в заводских 
условиях, начало оказалось нелегким. В 
1933 году ижевцы изготовили всего 12 
машин. 

Борьба за обеспечение высокого ка- 
чества мотоциклов, рост их выпуска, 
проектирование новых машин — вот 
важнейшие задачи, которые в последу- 
ющие годы пришлось решать коллекти- 
ву предприятия. И уже в 1936 году, ког- 
да заводу был установлен план в 1000 
машин, он изготовил 1007 мотоциклов, 
а их качество с тех пор стало образцом 
в отрасли. 

За первыми серийными ИЖ — 7 после- 
довали более совершенные машины: 
ИЖ— 8, ИЖ— 9, ИЖ— 350, ИЖ— 49, ИЖ— 
56, а затем «ИЖ-Планета» и «ИЖ-Юпи- 
тер». В разные годы проектированием 
и доводкой опытных и серийных моде- 
лей занимались конструкторы В. А, Аб- 
рамян, В. В. Бонштедт, С. Ю. Иваницкий 

A. А. Модэелевский, П. В. Можаров, 

B. Н. Новиков (ныне заместитель пред- 
седателя Совета Министров СССР), И. И. 
Окунев, Н. Н. Пушин, С. Н. Семашко, 
В. А, Умняшкин, А. М. Федоров, С. Я. 
Фишер. Некоторые из них, пройдя 
ижевскую школу, успешно работали на 
других заводах и в НИИ. Ижевск стал 
кузницей инженерных кадров для от- 
расли. 

Важную роль на протяжении полуве- 
кового производства мотоциклов в 
Ижевске играл спорт. Подготовка серий- 
ных машин к кроссам и гонкам, испыта- 
ние их в тяжелых условиях соревнова- 
ний, создание специальных конструкций 


обогащали заводских специалистов опы- 
том, помогали совершенствовать техни- 
ку, выявляли направления перспективных 
разработок. Для контроля за качеством 
выпускаемых машин завод также систе- 
матически организовывал испытатель- 
ные пробеги, привлекая к ним в каче- 
стве водителей самих конструкторов. 

И сегодня среди продукции объеди- 
нения «Ижмаш» одно из важных мест 
занимают мотоциклы. С его конвейеров 
сходит каждый третий советский мото- 
цикл. Отмечая пятидесятилетие начала 
их серийного выпуска в Ижевске, мы, 
ветераны завода, отдаем дань уважения 
рабочим, конструкторам, испытателям, 
технологам, чьим рукам и уму обяза- 
ны появлением на свет первые партии 
ИЖ — 7. С признательностью вспоминаем 
людей, руководивших предприятием в 
те годы: директора И. И. Чекмарева и 
главного инженера А. Н. Клеопина. И се- 
годня, вглядываясь в проносящиеся 
мимо машины, с гордостью отмечаем 
эмблему «ИЖ» на баке — эмблему, ко- 
торую 50 лет несут мотоциклы самой 
популярной в стране марки. 

В. РОГОЖИН, 
главный конструктор 
ижевского мотоциклетного завода 

в 1934—1941 гг. 
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Первая серийная модель завода — ИЖ— 7 
(1933 г.). Число цилиндров — 1. Рабочий 
объем — 293 см3. Мощность — 6,5 л. с. 
при 3200 об/мин. Число передач — 3. Су- 
хая масса — 119 кг. Скорость — 85 км/ч. 
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Современная серийная модель завода — 
«ИЖ- Юпитер — 4» (1980 г.). Число цилинд- 

В ов — 1. Рабочий объем — 347 см3. 

Іощность — 28 л. с. при 5700 об/мин. 
Число передач — 4. сухая масса — 
160 кг. Скорость — 125 км/ч. 




ИНЖЕНЕРЫ 

ОТВЕЧАЮТ 

ЧИТАТЕЛЯМ 



ДОЛГОВЕЧНЫЕ 

АНТИКОРЫ 


Сравнительно недавно в торговую 
сеть начали поступать два новых хи- 
мических препарата для защиты авто- 
мобилей от коррозии: автоантикор эпо- 

ЯР 


ксидиыи для днища и автоантикор 
эпоксидно-каучуковыя для днища. Что 
это за средства, чем они отличаются от 
традиционных битумных, как применя- 
ются? 

На вопросы автолюбителей мы попро- 
сили ответить заведующего сектором 
НТВ «Союзбытхима • ни женера 

И. САВЧЕНКО. 


Основой этих составов является, как яс- 
но из названий, эпоксидная смола. Имен- 
но она обладает исключительно прочной 
адгезией ( прилипанием») к металлу, 
обеспечивает надежную изоляцию от вла- 
ги и активных газов. Но если нанести 
смолу «в чистом виде», то образуемая 
ею защитная пленка будет недостаточно 
эластична и износостойка, поэтому в 
эпоксидные антикоррозионные составы 
вводятся специальные добавки. Пласти- 
фикаторы придают защитной пленке не- 
обходимую эластичность и морозостой- 
кость, наполнители обеспечивают высо- 
кую устойчивость к истиранию (абра- 
зивному износу) и улучшают шумопогло- 
щающие свойства. 

От известных битумных эпоксидные 
покрытия отличаются прежде всего сво- 
ей универсальностью. Они не становятся 
«хрупкими» при морозе, а летом при 
повышении температуры не размягча- 
ются, не липнут и не пачкают. Поэтому 
эпоксидными составами можно покры- 
вать днище кузова не только снаружи 
автомобиля, но и внутри, в салоне, а 
также внутренние поверхности дверей, 
крышку и днище багажника и другие 
детали, не требующие декоративной от- 
делки. 

Подготовка поверхности для нанесе- 
ния эпоксидных составов сводится к 
тщательной, до блеска, очистке от корро- 
зии и отслоившейся краски. Но наносить 
грунт, как при работе с битумными сос- 
тавами, не требуется: адгезия к металлу 
у эпоксидных антикоров нс хуже, чем у 
применяемых в настоящее время грунто- 
вок. Эпоксидные составы имеют хорошее 
сцепление и со всеми видами заводских 
антикоррозионных покрытий днища и 
крыльев, а также с лакокрасочными ма- 
териалами. Поэтому при их нанесении 
можно и не удалять неповрежденные за- 
водские покрытия. 

На чистый металл эпоксидные составы 
наносят в три слоя, на заводское покры- 
тие — в два. 

Защитная пленка имеет приятный се- 
ребристо-серый цвет, и дополнительная 
декоративная отделка ее не обязательна. 
Но при желании нА нее можно нанести 
любую краску из применяемых при ре- 
монте автомобилей. 

Многих интересуют прочность и на- 
дежность эпоксидных покрытий. Приве- 
дем один пример. При сравнительных 
эксплуатационных испытаниях разных 
защитных покрытий, проводившихся в 
Москве и Московской области на автомо- 
билях скорой помощи», эпоксидные по- 
крытия показали самое высокое качест- 
во. За два года ежедневной эксплуата- 
ции после пробега более 60 тысяч кило- 
метров внешний вид не изменился, раз- 
рушений не отмечено, очагов коррозии 
под защитной пленкой не обнаружено. 

Немаловажно, что после отвердения 
эпоксидные покрытия стойки к воздей- 
ствию растворителей, в том числе бен- 
зина. 
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Наступает лето. И для сотен тысяч 
молодых людей, вчерашних школьни- 
ков, приходит пора новых тревог и вол- 
нений, пора вступительных студенче- 
ских экзаменов. А за ними последуют 
учеба в институте, студенческие годы — 
едва ли не самые прекрасные в жиз- 
ни — и приобретение специальности. 
Какова она, эта специальность? Каж- 
дый ли абитуриент, подавая заявление 
в вуз, во всей полноте представляет се- 
бе, что его ждет после получения дип- 
лома? Чему и как будут учить? 

Эти и другие вопросы, касающиеся 
инженерных специальностей автомо- 
бильно-дорожного профиля, часто 
встречаются в редакционной почте «За 
рулем». Перед началом экзаменов наш 
корреспондент обратился к ректору 
крупнейшего в стране из вузов этого 
профиля — Московского автомобильно- 
дорожного института профессору Ва- 
лентину Николаевичу ЛУКАНИНУ и 
ответственному секретарю приемной 
комиссии доценту Виктору Ивановичу 
КАРАГОДИНУ. 

Предлагаем запись этой беседы. 

Корреспондент. Пожалуйста, пред- 
ставьте ваш институт. 

В. Луканин. Охотно это сделаю. Мо- 
сковскому автомобильно-дорожному 
исполняется 53 года. За это время из 
его стен вышло свыше 30 тысяч спе- 
циалистов. Заслуги МАДИ перед стра- 
ной в деле подготовки инженеров-ав- 
томобилистов оценены достаточно вы- 
соко: к 50-летию институт был награж- 
ден орденом Трудового Красного Зна- 
мени. 

Сегодняшний МАДИ — это 14 фа- 
культетов, 46 кафедр, 120 лаборато- 
рий; это 12 тысяч одновременно обу- 
чающихся студентов. 

Корр. Раскройте, пожалуйста, эти 
цифры — что за ними? 

В. Л. Специальности, связанные с 
автомобильным транспортом и дорож- 
ным хозяйством, становятся с каждым 
годом все нужнее нашей стране, все 
престижнее. И тяга к ним молодых 
людей вполне естественна. С детских 
лет многие приобщаются к миру мото- 
ров и хотят посвятить себя автомобиль- 
ному делу. Сейчас более 80% грузов 
перевозится на автомобилях. Непосред- 
ственно на автотранспорте, в дорож- 
ном хозяйстве, в сферах, их обслужи- 
вающих, работает около 13 миллионов 
человек. Это, пожалуй, один из самых 
представительных отрядов, в котором 
занято трудоспособное население. По- 
нятно, что руководить непростым про- 
цессом эксплуатации автомобилей и до- 
рог, перевозок, организации движения, 
могут только очень квалифицирован- 
ные люди. Мы являемся свидетелями 
того, как автотранспорт буквально на 
глазах преображается: меняется уро- 
вень конструирования и применяемых 
технических решений, растет грузо- 
подъемность подвижного состава, ав- 
томобили становятся мощнее, надеж- 
нее, долговечнее, сложнее. Расширяется 
сеть автомобильных дорог, совершен- 
ствуется техника и в их строительстве, 


в сооружении мостов. И инженеру с та- 
кой техникой работать все интереснее. 

Корр. Насколько трудно сейчас по- 
ступить в МАДИ? 

В. Карагодин. Проходной балл в на- 
шем институте в последние годы 
девятнадцать — двадцать. Это значит, 
что для поступления -достаточно сдать 
все экзамены на «четверки», имея в 
школьном аттестате средний балл тоже 
«четыре». 

Корр. По каким основным специаль- 
ностям идет обучение и все ли специ- 
альности одинаково привлекают сту- 
дентов? 

В. Л. Все наши специальности свя- 
заны с автомобилями и дорогами. А 
теснее всего, конечно, «Автомобили и 
автомобильное хозяйство», «Автомо- 
бильные дороги», «Мосты и тоннели», 
«Двигатели внутреннего сгорания», 
«Эксплуатация автомобильного транс- 
порта», «Строительные и дорожные ма- 
шины и оборудование», «Организация 
дорожного движения», «Экономика и 
организация автомобильного транспор- 
та», «Экономика и организация дорож- 
ного строительства*. Именно на них и 
приходится больше всего заявлений. 

В. К. Добавлю, что будущую спе- 
циальность молодые люди частенько 
выбирают, не имея четкого представле- 
ния о ней. Понравилось, скажем, абиту- 
риенту название «инженер-системотех- 
ник», а мы готовим и таких, — он 
подает заявление на специальность 
«Автоматизированные системы управ- 
ления». А потом, разобравшись, реша- 
ет стать инженером-механиком. 

Корр. И все-таки для многих десяти- 
классников, вероятно, инженер-меха- 
ник — это не более чем человек в про- 
масленной спецовке, а системотех- 
ник — волшебник в белом халате у 
пульта? 

В. К. Совершенно верно, с этим мы 
сталкиваемся постоянно. И именно по- 
этому на такую специализацию, как, 
скажем, «Авторемонтное производство», 
отбор идет уже только на четвертом 
курсе, когда человек многое осмыслит, 
на практике убедится, что ремонт ав- 
томобилей порой во многом сложнее и 
интереснее их производства. 

Корр. Хотелось бы узнать, пусть ко- 
ротко, о тех, кто учит студентов, о ма- 
териально-технической базе института. 

В. Л. МАДИ — самый крупный в 
стране учебный, методический и науч- 
ный центр, готовящий инженерные кад- 
ры для автомобильного транспорта, ба- 
зовый вуз, а это означает, что он по- 
могает родственным автомобильно-до- 
рожным вузам и многим политехни- 
ческим совершенствовать подготовку 
специалистов для автомобильного 
транспорта. Мы гордимся тем, что 
именно у нас созданы научные школы, 
основателями которых были выдающие- 
ся ученые — академики Б. С. Стечкин и 
Е. А. Чудаков, член-корреспондент АН 
СССР Н. Р. Брилинг, доктора техниче- 
ских наук Н. И. Безухов, П. П. Берг, 
А. Н. Зеленин и их коллеги. Продол- 
жателем славных традиций МАДИ дол- 
гие годы был выдающийся ученый и 


педагог, человек необычайной душев- 
ной щедрости, Леонид Леонидович 
Афанасьев, в течение двадцати лет воз- 
главлявший институт. Во многом бла- 
годаря его усилиям МАДИ почти вдвое 
увеличил свою площадь, создал пре- 
красные, оборудованные новейшей ап- 
паратурой лаборатории, в которых 
можно вести самые широкие исследо- 
вания. К слову, выпускники института 
обязаны за время обучения стать води- 
телями, и мы располагаем достаточ- 
ным количеством машин, чтобы это 
обеспечить. Институт имеет загород- 
ный полигон, на котором студенты зна- 
комятся с новейшей техникой. В фон- 
дах нашей библиотеки свыше 800 ты- 
сяч томов. И все это только часть 
МАДИ. Я мог бы много еще говорить 
и о наших студенческих отрядах, о на- 
учных работах, о спортивных секциях, 
о самодеятельности, о столовых и еще 
о многом, но в нашей короткой беседе 
всего не объять. 

Корр. Позвольте теперь задать тот 
вопрос, который рано или поздно вста- 
ет перед каждым студентом: как осу- 
ществляется распределение выпускни- 
ков? 

В. Л. Институт готовит специалистов 
в первую очередь для московских пред- 
приятий и организаций. В соответствии 
со склонностями молодые инженеры 
идут в управления, объединения, ком- 
бинаты автомобильного транспорта, на 
авторемонтные предприятия, в проект- 
ные организации, НИИ, на заводы, в 
лаборатории, строительные организа- 
ции. Четко определить свое место им 
помогает раннее распределение, при ко- 
тором еще на третьем — четвертом кур- 
сах студент присматривается к буду- 
щей работе, проходит там производст- 
венную и преддипломную практику, вы- 
полняет курсовые и дипломный про- 
екты, знакомится с коллективом. 

Корр. И еще связанный с этим во- 
прос : кем может стать выпускник 
МАДИ? 

В. Л. Знаете, я убежден, что служеб- 
ный потолок зависит не от того, какой 
вуз закончил инженер, а от его дело- 
вых качеств. По поводу выпускников 
МАДИ могу сказать, что среди них два 
министра, несколько заместителей ми- 
нистров, очень много руководителей 
крупных предприятий, организаций. Из 
почти полутора тысяч кандидатов и 
двухсот докторов наук, подготовленных 
институтом, большинство — наши же 
выпускники. Как видите, поле дея- 
тельности практически необъятно. 

Мы представили здесь один из мно- 
гих автомобильных вузов страны. Кро- 
ме МАДИ, готовят инженеров автомо- 
бильного профиля автодорожные инсти- 
туты в Киеве, Харькове, Омске, Таш- 
кенте и Усть-Каменогорске; соответст- 
вующие специальности и факультеты 
имеются более чем в восьмидесяти по- 
литехнических, машиностроительных и 
инженерно-строительных институтах. 
Так что юношам, обдумывающим, кем 
быть, представляется самая широкая 
возможность сделать выбор. 



показано 




ЗИЛ — іззгя 
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Устройство двигателя 
на 2 — 3-й стр, вкладки 


К амское объединение по проиэ- 
водству большегрузных автомоби- 
лей (КамАЗ) с 1976 года выпуска- 
ет дизельные грузовики, а также 

двигатели,, применяемые на машинах не 
только собственного производства, но 
и других заводов: ЗИЛ, УралАЗ, ЛАЗ 
Поставляемые им модификации нашего 
дизеля отличаются расположением воз- 
душного фильтра и привода вентилято- 
ра, формой масляного поддона, регули- 
ровками. 7 

При проектировании двигателя кон- 
структоры не были связаны преемствен- 
ностью с какой-либо моделью, уже сто- 
явшей на производстве. Их задачей 
было создать на основе последних до- 
стижении современной автомобильной 
техники и технологии перспективный 
силовой агрегат, который мог бы вы- 
пускаться много лет, морально не уста- 
ревая, сохраняя высокие эксплуатацион- 
ные параметры, и обладал резервами 
для дальнейшей модернизации. По эко- 
номичности, долговечности, надежности 
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К аждый водитель знает, что до- 
статочно высокое напряжение 
во вторичной цепи, чистые и 
неповрежденные изоляторы свечей — 
непременные условия хорошей работы 
системы зажигания. Как их проконтро- 
лировать? Обычно мы пытаемся устро- 
ить проверку, только когда работа мо- 
тора вызывает какие-то сомнения. На 
холостом ходу поочередно снимаем 
колпачки со свечей и прислушиваемся 
к «сбрасыванию» оборотов, выявляя са- 
мый «ленивый» цилиндр. Вывернув из 
него свечу, рассматриваем нагар на изо- 
ляторе, а затем присоединяем ее к про- 
воду и при вращении коленчатого вала 
приглядываемся, хороша ли искра. Вся 
эта методика целиком основана на лич- 
ном опыте, но и «корифеи» часто не мо- 
гут прийти к определенному выводу. Не- 
искушенные же водители за это дело по- 
просту не берутся, предпочитая обра- 
титься на СТО, а нередко и к «дяде Ва- 
се». Так что немало пользы мог бы при- 
нести прибор, выдающий объективные 
оценки и не требующий больших хлопот. 

Именно о таком приборе мы и хотим 
рассказать. Сделал его московский ав- 
томобилист П. Башмаков, много лет с 
увлечением разрабатывающий устрой- 
ства для диагностирования свечей. Об- 
разец своёго прибора он на время 
предоставил редакции, с тем чтобы мы 
смогли ознакомиться с ним на практике. 

О первом нашем действии легко дога- 
даться: мы тут же попробовали прове- 
рить свечи на редакционном ВАЗ — 2101. 
Прибор бесстрастно сообщил, что свечи 
в исправности, и это вполне соответство- 
вало истине: накануне мы поставили но- 
вый комплект. Серьезный же экзамен 
был устроен на СТО-15, где прибор тру- 
дился на участке диагностики одновре- 
менно с внушительным мотор-тестером, 
голубой экран которого выдавал исчер- 
пывающую информацию о проверяемых 
машинах. В этих условиях маленький 
приборчик ни разу не сплоховал, а мы 
приобрели опыт пользования им и вы- 
работали определенную методику, о ко- 
торой расскажем ниже. Еще одна до- 
полнительная проверка состоялась в ла- 
боратории диагностики МАДИ, где эк- 
заменатором был специализированный 
исследовательский стенд. 

Рассмотрим устройство прибора. Его 
принципиальная схема (она показана на 
рисунке) проста и вряд ли требует осо- 
бых пояснений. Монтаж ее по силам 
каждому умеющему мастерить, а необ- 
ходимые детали продаются в радиома- 
газинах. Некоторые затруднения могут 
возникнуть лишь с делителем напряже- 
ния, который ставится в центральное 
гнездо крышки распределителя (в него, 
в свою очередь, вставляется провод от 
катушки зажигания). Подобные детали 
знакомы тем, кто когда-либо имел дело 
со стробоскопом. Автор создавал свой 
прибор на базе автохозяйства, поэтому 
для простоты воспользовался двумя 
корпусами подавительных сопротивлений 
СЭ-110, применяемых на многих грузо- 
виках. В продажу эти детали не посту- 
пают, и тем, кто захочет сделать прибор, 
придется немного поконструировать са- 
мостоятельно. Думается, для умелых 
рук эта задача несложна. Корпусом при- 
бора послужил детский полиэтиленовый 
кубик с длиной грани 70 мм, но, разу- 
меется, можно использовать любую под- 
ходящую по размерам коробку. 
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СВЕЧИ 

ПОД КОНТРОЛЕМ 

Теперь — о том, как пользоваться при- 
бором. 

Прежде всего нужно установить де- 
литель напряжения в крышку распреде- 
лителя, как сказано выше. Если теперь 
при работающем двигателе соединить 
второй провод прибора с «массой», то 
по величине тока утечки, показываемой 
микроамперметром, можно оценить вто- 
ричное напряжение в системе зажига- 
ния. Только соединять провод с «мас- 
сой» следует не напрямую (в этом слу- 




Принципиальная схема прибора для про- 
верки свечей. 

Общий вид прибора для проверки све- 
чей, сделанного П. Башмаковым. 

Так выглядел прибор в рабочем положе- 
нии при контроле состояния свечей на 
ВАЗ— 2101. 


чае прибор скорее всего «зашкалит»), а 
через дополнительное сопротивление. 
Величину его, конечно, можно и рассчи- 
тать, но надежнее подобрать практиче- 
ским путем конкретно для своего авто- 
мобиля. Правда, придется немного по- 
трудиться. 

Проверьте чистоту и надежность со- 
единений всех проводов системы зажи- 
гания, тщательно зачистите контакты 
прерывателя и установите требуемый за- 
зор, поставьте заведомо исправные и чи- 
стые свечи с нормальным зазором меж- 
ду электродами, словом, наведите в си- 
стеме зажигания полный порядок. Про- 
грейте мотор, дайте ему несколько по- 
вышенные обороты (по сравнению с хо- 
лостым ходом) и подключайте провод 
контрольного прибора к «массе» пооче- 
редно через резисторы с разным сопро- 
тивлением (их нужно заготовить зара- 
нее). Выберите тот, с которым показа- 
ние прибора будет близким к пределу. 
Запомните это показание и отложите 
резистор — впредь он будет вашим про- 
верочным эталоном. Если в будущем 
при таком контроле прибор даст замет- 
но уменьшенное (на 15 — 20%) показание, 
значит вторичное напряжение недопу- 
стимо снизилось и система зажигания 
нуждается в «лечении», иначе она мо- 
жет доставить неприятности в пути или 
повысить расход топлива. 

Если вторичное напряжение призна- 
но нормальным, можно приступать к 
проверке отдельных свечей. В процессе 
эксплуатации их изоляторы покрываются 
большим или меньшим слоем нагара, по 
которому ток утекает в обход искрово- 
го зазора между электродами. Понятно, 
что это ухудшает искрообразование и 
может привести к отказу свечи на неко- 
торых режимах, что уловить сложно. 

Приборный контроль выглядит так. На 
работающем двигателе нужно сбросить 
со свечи колпачок и вместо него при- 
ложить наконечник провода прибора 
(делать это нужно поскорее, чтобы све- 
ча не успела остыть и увлажниться). По- 
казание прибора будет прямо зависеть 
от величины шунтирующего сопротивле- 
ния нагара. Известно, что у исправной 
и чистой свечи в рабочем состоянии это 
сопротивление превышает 3 мОм, у за- 
грязненной, нуждающейся в чистке, ле- 
жит в пределах 1 — 3 мОм, а при вели- 
чине менее 1 мОм свеча неработоспо- 
собна. Указанные пороги переводятся в 
показания микроамперметра следующим 
приемом. Во время первоначальной та- 
рировки прибор нужно подключить к 
«массе» поочередно через резисторы 
1 мОм и 3 мОм, а полученные значе- 
ния запомнить: они и будут контроль- 
ными точками шкалы. Разумеется, если 
свеча плохо работает из-за трещины в 
изоляторе, по которой утекает ток, при- 
бор также позволит это поймать. Так по 
очереди проверяют все свечи. 

Конечно, этот прибор не может за- 
менить стенд с осциллографом, которым 
пользуются на СТО. Абсолютная точ- 
ность его невысока, но она каждодневно 
и не требуется: простое и дешевое уст- 
ройство является по существу индика- 
тором, помогающим водителю быстрее 
разобраться в причинах неисправности 
или избежать ее посредством профилак- 
тических мер. И в этом качестве, дума- 
ется, он может быть полезен многим. 

Сектор испытаний 
«ЗА РУЛЕМ» 





В ПОВЕСТКЕ ПЛЕНУМА - 
ДИСЦИПЛИНА 
И УСЛОВИЯ ТРУДА 

Состоялся очередной, IV Пленум ЦК 
профсоюза рабочих автомобильного 
транспорта и шоссейных дорог. С докла- 
дом <06 усилении работы профсоюзных 
и хозяйственных организаций автомо- 
бильного транспорта и дорожного хозяй- 
ства по улучшению условий и охраны 
труда, укреплению дисциплины на про- 
изводстве» выступил председатель ЦК 
профсоюза Л. А. Яковлев. 

Отметив, что за последние годы зна- 
чительно улучшены условия труда сотен 
тысяч рабочих и служащих, реконструи- 
рованы многие предприятия и цехи, на 
что израсходовано около 1,5 миллиарда 
рублей, докладчик основное внимание со- 
средоточил на нерешенных вопросах. 

Так, было сказано, что развитие про- 
изводственной базы на автотранспорте 
общего пользования значительно отста- 
ет от темпов роста объемов перевозок, 
от требований, предъявляемых к обслу- 
живанию и ремонту новых, современных 
автомобилей. 

На ряде предприятий рабочие продол- 
жают трудиться в условиях повышенной 
загазованности, запыленности, в старых, 
отслуживших срок зданиях и сооруже- 
ниях. Остается низким уровень механи- 
зации тяжелых ручных работ. 

Пленум обратил внимание на необходи- 
мость усиления заботы профсоюзов об' 
укреплении производственной и трудо- 
вой дисциплины, борьбы с аварийностью, 
транспортным травматизмом, рекомендо- 
вал для широкого распространения опыт 
передовых предприятий отрасли, таких, 
как киевское городское производствен- 
ное объединение грузового автотранс- 
порта, как белорусское объединение <Ав- 
тотранстехника». 

Участники пленума приняли развер- 
нутое постановление, в котором опреде- 
лены основные направления деятельно- 
сти профсоюзных комитетов и хозяйст- 
венных организаций по улучшению ус- 
ловий и охраны труда, по укреплению 
дисциплины и порядка. 

ЗОЛОТЫЕ РУКИ УМЕЛЬЦЕВ 

Бюро президиума ЦК ДОСААФ СССР 
подвело итоги деятельности изобретате- 
лей и рационализаторов оборонного Об- 
щества, которые соревновались в 1982 
году за лучшие предложения, разработ- 
ки различных усовершенствований, улуч- 
шающих материально-техническую базу 
учебных, спортивных и других организа- 
ций ДОСААФ. Умельцами подано более 
одиннадцати тысяч предложений, многие 
из которых уже использованы в учебном 
процессе автомобильных, технических 
школ, СТК. Получено шесть авторских 
свидетельств на изобретения и четыре 
на изготовление промышленных образ- 
цов. Двадцати семи новаторам присвое- 
но звание «Лучший рационализатор 
ДОСААФ СССР». 

Особо отмечается инициатива комите- 
тов ДОСААФ Азербайджанской, Украин- 
ской, Киргизской союзных республик. 
Брянской, Псковской, Новгородской, Смо- 
ленской и Воронежской областей, где 
систематически проводятся конкурсы, 
выставки, смотры, семинары по обмену 
опытом изобретательской и рационализа- 
торской работы 

Призерами соревнования признаны зе- 
леноградская (г. Москва), ленинградская 
№ 1 автомобильные и липецкая объеди- 
ненная техническая школы. 


ПО 60 МАРШРУТАМ 

В Хабаровске открыт новый автовок- 
зал К услугам пассажиров здесь прос- 
торные залы ожидания, билетные кассы. 


\ 



комната матери и ребенка, уютные ка- 
фе. Комфортабельные автобусы отправ- 
ляются отсюда по шестидесяти приго- 
родным и междугородным маршрутам. 

Фото В. Беловолова (ТАСС) 

СЛАЛОМ НА АВТОБУСАХ 

I 

Впервые на трассу скоростного сла- 
лома вышли автобусы. 14 парков напра- 
вили своих представителей на состязание, 
организованное Управлением автобус- 
ного транспорта Главного управления 
пассажирского транспорта Мосгориспол- 



кома. Старты были посвящены памяти 
Героя Социалистического Труда водите- 
ля-наставника В. Н. Лютикова. 

Автослалом получает в последние годы 
все большее распространение. Как пока- 
зала практика, подобные соревнования 
помогают совершенствовать профессио- 
нальные навыки работы водителей в 
сложных условиях, требующих разви- 
того чувства габарита машины. 

Принцип построения трассы и схема 
проведения заездов соответствовали ре- 
комендациям, которые были даны в 
статье «Скоростной слалом» («За ру- 
лем», 1982, № 3). Старт давался одновре- 
менно двум машинам из противополож- 
ных точек трассы, что позволило сде- 
лать борьбу наглядной, интересной для 
зрителей. 

После двух полуфиналов и финала в 
личном зачете первые три места заняли 
Ю. Грачев (10-й парк), В. Сачков (13-й 
парк). М. НомеровскиЙ (1-й парк). Ко- 
мандный приз достался водителям 1-го 
автобусного парка. 

А. САБИНИН, 
судья всесоюзной категории 

Фото В. Хватова 

ПРАЗДНИК МОТОРНОГО СПОРТА 

Второй год подряд подмосковная Дубна 
завершает зимний спортивный сезон 
большим праздником технических видов 
спорта. На этот раз его открыло сове- 
щание, в ходе которого обсуждались 
перспективы развития соревнований на 
багги, новые конструкции кроссовых ма- 
шин. Перед собравшимися выступил 
чемпион Советского Союза 1982 года в 
кроссе на багги В. Гуржеев Он рассказал 
о специфике подготовки автомобиля к 
соревнованиям и системе тренировок 
гонщика. После конференции состоялся 
смотр-конкурс багги. Лучшей была при- 
знана машина В. Гуржеева, созданная в 
Московском автомобильно-дорожном ин- 
ституте. 

Первый день завершили лично- 
командная гонка на снегоходах, где по- 
бедили спортсмены Рыбинска, и состяза- 
ния багги в двух классах Здесь сильней- 
шими были Ю. Панюхно (рижский по- 
литехнический институт) и Н. Лесков 
(«Мосавтотехобслуживание»). 

А на следующее утро более двух тысяч 


зрителей стали свидетелями острой борь- 
бы, развернувшейся на левобережье 
Волги среди мотокроссменов. Организа- 
торы праздника — досаафовцы объеди- 
нения «Радуга» провели эти соревнова- 
ния в четырех классах Из них наиболь- 
ший интерес вызвал заезд на мотоцик- 
лах с коляской, где встретились давние 
соперники: москвичи (спортсмены ЗИЛа 
и института имени Губкина) и киевляне, 
которым и достался главный приз «Дуб- 
нинская коляска». 

Насыщенная прогре мма праздника, 
организованного по инициативе москов- 
ского обкома ДОСААФ, пришлась по ду- 
ше и его участникам и болельщикам. 

Ю. ЖЕЗЛОВ, 
судья республиканской категории 


ВЫЗЫВАЮ «АВТОСЕРВИС» 

Вместе с сетью СТО развиваются но- 
вые формы услуг, оказываемых автолю- 
бителям. Создаются передвижные и не- 
большие СТО при гаражных кооперати- 
вах, все более популярной становится 
служба технической помощи в пути Еще 
одним шагом в ее совершенствовании 
стала система радиотелефонной связи, 
действующая на магистрали Вильнюс — 
Каунас — Клайпеда. 

Здесь на каждом третьем километре 
установлены специальные переговор- 
ные устройства, при помощи которых 
можно соединиться с центральным дис- 
петчерским пунктом. Он разместился в 
вильнюсской телебашне. По сигналу с 
дороги дежурная связывается с одной 
из станций обслуживания, специалисты 
которой немедленно организуют необ- 
ходимую помощь. 

В скором времени такая система связи 
вступит в строй и на шоссе Вильнюс — 
Укмерге. 

Чтобы вызвать машину технической по- 
мощи, достаточно нажать кнопку перего- 
ворного устройства и сообщить, где и с 
каким автомобилем произошла полом- 
ка 

На пульте диспетчерской связи. 

Фото М. Баранаускаса (ГАСС) 
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АВТОМОБИЛЬ И ЧИСТЫИ ВОЗДУХ 


Тема, вынесенная на первую страницу обложки в этом но- 
мере журнала, представляется чрезвычайно важной и акту- 
альной в условиях продолжающегося роста автомобильного 
парка, особенно в крупных городах. Проблема эта волнует 
весь мир. В нашей стране ей придано государственное значе- 
ние,, Задача охраны окружающей среды, сформулированная 
XXVI съездом КПСС, является составной частью основных 
направлений экономического и социального развития страны 
на ближайшее десятилетие. Три года назад в Советском 
Союзе, и это впервые в мировой практике, принят закон «Об 
охране атмосферного воздуха». И первый в мире стандарт на 
чистоту атмосферного воздуха разработан тоже в СССР. 

Проблема «автомобиль и чистый воздух» многоплановая 
и решается целым комплексом мер. В их числе — постоян- 
ный контроль за исправностью транспортных средств и даль- 
нейшее совершенствование организации движения. 

Этой сфере деятельности и посвящены сделанные нашим 
фотокорреспондентом В. Князевым кадры, которые вы види- 
те на обложке. Стоянка только с неработающим дви- 
гателем. Такие знаки находят все более широкое применение 
в практике организации движения в крупных городах, на ав- 
томобильных дорогах вблизи зон отдыха. Мера весьма дей- 
ственная, предупреждающая самый токсичный выхлоп 

когда двигатель работает на холостом ходу. Такая табличка 
под знаком своеобразное напоминание тем, кто забывает его 
вовремя выключить. На другом снимке — передвижная лабо- 
ратория диагностической службы ГАИ в момент замера СО. 




«Шоферская судьбаі» — скажет вся- 
кий, заметив, как на дороге водитель 
хлопочет возле автомобиля, меняя про- 
колотую шину. Но вряд ли кто задумы- 
вается о другом.- сколько материала от- 
делилось от шины в процессе износа, 
куда делась резиновая пыль. 

Между тем вопросы это не праздные, 
а ответить на них не так уж легко. Ко- 
личество продуктов износа неодинаково 
для разных типов шин. Значение име- 
ет и вид транспортного средства. Так, по- 
крышка со стальным кордом на легко- 
вом автомобиле среднего класса теряет 
за 75 000 километров пробега около 
1,2 кг резиновой массы, а шина грузо- 
вика становится легче на 9,6 кг. В пер- 
вом случае удельный износ составляет 
16 мг на километр, во втором — 68,6. 
Почему? 

Дело в том, что шины для грузовиков 
изготовляют из более мягкой резиновой 
смеси, у них больше поверхность, глуб- 
же профиль протектора. Эти цифры, ко- 
нечно, ориентировочные: они колеблют- 
ся для разных марок шин. Износ зави- 
сит и от дорожного покрытия, и от ма- 


неры вождения. Короче, очень трудно 
точно установить, насколько шина ис- 
тирается ежедневно. 

Западногерманский журнал «Космос» 
привел такие цифры: ежегодно на каж- 
дом километре дорог ФРГ стирается в 
среднем по 250 кг автомобильных по- 
крышек. Их основная масса отделяет- 
ся в форме кусочков и пылинок — это, 
как говорят специалисты, холодное исти- 
рание. Продукты износа включают че- 
тыре основных компонента: каучук, са- 
жу, смолы и масла. Что же происходит 
с этими веществами? 

Каждый водитель знает, какой скольз- 
кой становится дорога, когда выпадает 
дождь. Этому способствует пыль от 
стертых шин на ее поверхности. Она 
откладывается и в канавах вдоль шоссе. 
Американские ученые установили, что 
примерно два процента почвы в придо- 
рожных канавах составляют резиновые 
частицы. В городах эти частицы попада- 
ют в канализацию. 

Куда же исчезают черные пылинки: 
уносит ли их ветер или разъедают мик- 
роорганизмы? По мнению специалистов, 
примерно 10% (естественный каучук) 
немедленно распадаются или «пожира- 
ются» почвенными бактериями и вклю- 
чаются в естественный круговорот угле- 
рода. О судьбе молекул бутадиен-стиро- 
ла, составляющих 38% массы шины из 
синтетического каучука, существует не- 
сколько гипотез. Наиболее приемлемой 
считают такую: под влиянием кислоро- 
да в воздухе и ультрафиолетовых лу- 
чей их молекулы распадаются. Наблю- 
дения показывают, что этот процесс идет 
быстрее, чем в компактной резиновой 
массе. Но все же распад не означает 
исчезновения вещества или включения 
его в естественный круговорот углерода. 
Стирольные молекулы имеют бензоль- 
ное ядро, устойчивое к атмосферным 
условиям и атакам микроорганизмов. До 
окончательного доказательства ги- 


потезы о микробиологическом разложе- 
нии бутадиен-стирола следует все же ис- 
ходить из того факта, что он сохраняе- 
ется. Где и как — пока точно не изве- 
стно. 

Ветер и вода вносят свою лепту, уст- 
раняя большое количество частиц вдоль 
дорог. Утешает также, что масла и смо- 
лы резиновой смеси разлагаются. А что 
происходит с сажей, составляющей по 
массе 25 — 30% процентов продуктов из- 
носа? Она не оказывает полезного или 
вредного воздействия, но загрязняет 
воздух. Если иметь в виду химический 
состав саж, то они должны разлагаться, 
однако конкретными данными об этом 
процессе ученые пока не располагают. 
Короче, судьба вспомогательных мате- 
риалов — средств против старения и ус- 
корителей вулканизации — не выяснена. 

В наше время каждое вещество в ок- 
ружающем мире исследуют, чтобы 
установить, каково его влияние на чело- 
века и на среду, в которой мы обитаем. 
Применительно к шинам это особенно 
важно, так как речь идет о веществах, 
выделяемых ежедневно тоннами. 

Как мы видели, подробного исследо- 
вания заслуживает в первую очередь 
бутадиен-стирол, отличающийся от есте- 
ственного каучука только большей 
устойчивостью к истиранию. В пользу 
синтетического каучука свидетельствует 
и то, что его качество постоянно, чего 
нельзя сказать о естественном, добыча 
которого из хороших сортов каучуконос- 
ных деревьев не каждый год одинакова. 

Роль синтетических продуктов, состав- 
ляющих 60% стертых частиц, и в даль- 
нейшем останется значительной. Год от 
года промышленность производит более 
износостойкие шины, постепенно снижая 
их удельный износ. Но судьба резино- 
вых частиц и пылинок пока окончатель- 
но не выяснена. Здесь широкое поле 
деятельности для ученых-экологов. 

М. ФИЛОНОВ 
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Самоходная артиллерийская установка 
ИСУ-152 в экспозиции Военно-историче- 
ского музея артиллерии, инженерных 
войск и войск связи в Ленинграде. 



«Бенц-Вело» (1895 г.) в комендантском 
доме Петропавловской крепости Ленин- 
града. 



«Роллс-Ройс» в Центральном музее 
В. И. Ленина в Москве. 



Ленинград. Ленинградский филиал 
Центрального музея В. И. Ленина (ул. 
Халтурина, 5/1). Бронеавтомобиль «Ос- 
тин» серии «Е» (1915 г.), разыскан- 

ный в 1939 году осоавиахимовцами. С 
этой машины Ленин 3 апреля 1917 года 
выступил с речью перед революционны- 
ми солдатами и рабочими. 

Военно-исторический музей артилле- 
рии, инженерных войск и войск связи 
(парк Ленина, 7). Экспонируются опыт- 
ные образцы реактивных установок 
БМ-13 («Катюша») на шасси ЗИС — 6, а 
также плавающие автомобили МАВ и 
БАВ, мостоукладчики и понтонные бло- 
ки на шасси автомобилей ГАЗ — 63, 
ЗИС — 151, КрАЗ — 214, колесный путепро- 
кладчик-тягач ПКТ и самоходные артил- 
лерийские установки СУ-76, СУ- 100, 
ИСУ-122, ИСУ 152, ЗСУ-23-4. 

Филиал музея истории Ленинграда 
(комендантский дом Петропавловской 
крепости). Первый автомобиль, ввезен- 
ный в Петербург. — «Бенц-Вело» (1895 г.). 

Львов. Улица Ленина. Памятник вои- 
нам-танкистам. Танк ИС — 2 (1943 г.) 

Москва. Центральный музей В. И. Ле- 
нина (пл. Революции, 2). Легковой ав- 
томобиль «Роллс-Ройс-сильвер-гоуст» 
1914 года, которым пользовался вождь 
революции. 

Политехнический музей (Новая пл., 
3/4). В автомобильном отделе представ- 
лены автомобили, выпускавшиеся на 
рубеже XIX и XX веков: НАГ (1898 г.), 
«Де Дион-Бутон» (1899 г.), «Штевер» 

(1901 г.), «Эй-Си» (1911 г.), «Пежо-Беби» 
(1914 г.), а также отечественные «Руссо- 
Балт К12-20» (1911 г.), НАМИ— 1 (1929 г.). 
ГАЗ— А (1933 г.), ГА&— ММ (1938 г.), 
ГАЗ— 67Б (1953 г.). КИМ— 10-52 (1941 г.), 
шасси машин ГАЗ— М1 (1936 г.), ЗИС— 
110 (1957 г.), ГАЗ— 20В (1958 г.) и других, 
26 автомобильных двигателей и 23 мо- 
тоцикла. 

Музей АЗЛК (Волгоградский проспект, 
близ станции метро «Текстильщики»). 
Представлены автомобили ГАЗ — АА 
(1935 г.), КИМ — 10 (1940 г.), «Москвич — 
400» (1947 г.), «Москвич — 407» (1959 г.), а 
также миллионный, двухмиллионный и 
трехмиллионный «москвичи». 

Центральный музей Вооруженных Сил 
СССР (ул. Советской Армии, 2). В его 
экспозиции бронеавтомобили ФИАТ 
(1916 г.) и БА — 64 (1942 г.), «Катюша» на 
шасси ЗИС — 151, а также обширная кол- 
лекция танков: Т— 26 (1935 г.), БТ— 7 

(1935 г.), Т— 38-М2 (1938 г.). Т— 28 (1938 г.), 
Т— 34 (1942 г.), КВ— 1 (1940 г.), КВ— 2 

(1942 г.), ИС— 2 (1943 г ), Т— 54 (1946 г.). 

Новгород. Парк новгородского Кремля. 
Легкий танк Т — 70 (1942 г.). 

Новокузнецк, Кемеровская область. 
Площадь Победы перед кузнецким метал- 
лургическим комбинатом. Памятник во- 
инскому и трудовому героизму советских 
людей — танк Т — 34-85. 

Новотроицкое, Херсонская область. Па- 
мятник в честь героического труда мели- 
ораторов — одноосный тягач МоАЗ — 
529Е (1956 г.) со скрепером Д — 357. 

Орша, Витебская область. Памятник в 
честь первого залпа батареи из семи 
«катюш» 14 июля 1941 года — реактив- 
ная установка БМ-13 на шасси ЗИС — 6 

Осиновец, Всеволжский район Ленин- 
градской области. Музей «Дорога жизни» 
на берегу Ладожского озера. Среди его 
экспонатов — грузовики ГАЗ — ММ, 
ЗИС — 5 и трехосный автобус на агрега- 
тах ЗИС — 5, выпускавшийся ленинград- 
скими мастерскими АТУЛ в период 
1937 — 1941 гг. Все эти автомобили рабо- 
тали на легендарной ледовой трассе. 

Пенза. Автотранспортное предприятие 
№ 1546 пензенского транспортного уп- 
равления. Перед главным въездом на его 
территорию — на постаменте грузовик 
ЗИС — 5, прошедший свыше миллиона 
километров. 

Рига. Пожарно-технический музей (ул. 
Ханзас, 5). Демонстрируются пожарные 
автомобили «Руссо-Балт-Д24-40» (1913 г.) 
и «Шевроле-сикс» (1930 г.). Фасад Рус- 
ско-Балтийского вагонного завода (ул. 
Валмиерас), предприятия, которое в ию- 
не 1909 года начало выпуск автомобилей 
марки «Руссо-Балт». 

Рудня, Смоленская область. Памятник 
воинам батареи реактивных минометов 
капитана И. Флерова — трехосный авто- 
мобиль ЗИС — 6 с установкой БМ-13. 

Салантай, Кретингский район Литов- 
ской ССР. Памятник Герою Советского 
Союза танкисту Г. Тырину — танк ИС— 2 
(1944 г.). 

Торез, Донецкая область. Автотранс- 


«Руссо-Иалт-К12-20» в Политехническом 
музее в Москве. 


Окончание. Начало — в предыдущем 
номере. 



Экспозиция музея «Дорога жизни» в Оси- 
новце. 



«Руссо-1 >алт-Д24-40» в пожарно-техниче- 
ском музее в Риге. 



ЗИС— 5 на постаменте в Тучково (Мос- 
ковская область). 

Фото 8. Беляева, В. Князева, 
В. Ширшова и ТАСС 

портное предприятие «Укршахтстроя». 
Автомобиль- памятник, самосвал ЗИС- 
ММЗ— 585 (1953 г.). 

Тучково, Московская область. Можай- 
ское шоссе. Автомеханический техникум. 
Памятник автомобилю-труженику, авто- 
мобилю-воину. ЗИС— 5 на пьедестале. 

Челябинск. Выставка отдела пожарной 
охраны УВД Челябинского облисполко- 
ма. Экспонируются пожарный автомо- 
биль на шасси ГАЗ — ММ и паровой по- 
жарный насос на тележном ходу. 

Памятник героям тыла на Комсомоль- 
ской площади — танк ИС— 3. 

Чернигов. Областной исторический му- 
зей. Первый советский колесный трак- 
тор «Запорожец» (1924 г.). 

Чкаловск, Горьковская область. Дом- 
музей В. П. Чкалова. Наряду с самолета- 
ми, на которых он летал, экспонируется 
принадлежавший ему легковой автомо- 
биль «Паккард». 
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Тест „За рулем* * 

ЧТО ДАЕТ ЭПХХ 


Каждому водителю довольно часто приходится тормозить 
двигателем: на спусках, перед поворотами или препятствия- 
ми, при езде в транспортном потоке. Педаль «газа» при этом 
полностью отпущена, а коленчатый вал двигателя вращается 
за счет усилия, которое передается на него от колес через 
трансмиссию. Специалисты называют такой режим «принуди- 
тельным холостым ходом» (сокращенно ПХХ). Понятно, что 
в это время мотор не нуждается в топливе как в источнике 
энергии. Однако система холостого хода исправно подает 
бензин, и он в буквальном смысле вылетает в трубу, не при- 
нося пользы и отравляя атмосферу. 

Разумеется, такое положение уже давно беспокоило авто- 
мобилистов, и после многочисленных экспериментов и кон- 
структорских разработок были созданы специальные систе- 
мы — экономайзеры принудительного холостого хода (ЭПХХ). 
Они получили широкое распространение на автомобилях, 
спроектированных в последние годы. В частности, системы 
ЭПХХ применяются на «жигулях» моделей «2105» и «2107», а 
также на «запорожцах» с карбюраторами К — 133. Об их уст- 
ройстве и работе подробно рассказывал наш журнал (1979, 
№ 3, стр. 6—7; 1980, № 7. стр. 18—19; 1980, № 12, стр. 16; 
1981, № 3, стр. 24—26; 1982, № 12, стр. 23). 

Напомним, что сущность работы ЭПХХ — в автоматическом 
прекращении подачи топлива при движении в режиме прину- 
дительного холостого хода. Командуют этой автоматикой дат- 
чики, реагирующие на положение дроссельной заслонки и 
скорость вращения коленчатого вала. Опыт показал, что пере- 
численные параметры, выражаясь языком математики, необ- 
ходимы и достаточны для своевременного и правильного 
срабатывания экономайзера. Поэтому все модели и типы 
ЭПХХ, нашедшие практическое применение, по принципу 
действия достаточно близки. 

Таким образом, для современных автомобилей проблема 
применения ЭПХХ однозначно решена. Но с заводских кон- 
вейеров продолжают сходить машины более ранних образ- 
цов, а главное — очень велик парк таких машин, находящихся 
в эксплуатации. И если система ЭПХХ позволяет экономить 
топливо и снизить токсичные выбросы в атмосферу, то, сле- 
довательно, нужно позаботиться, чтобы каждый владелец 
машины мог оснастить свой автомобиль этим полезным уст- 
ройством. Такое предложение достаточно очевидно, и его 
выдвигают в своих письмах многие читатели журнала. Но, 
прежде чем говорить о практических шагах, нужно разобрать- 
ся: достигнем ли мы реального экономического эффекта, 
если учесть, что цена приборов системы не так уж мала, про- 
ще говоря — «стоит ли овчинка выделки»? 

Поставив задачу таким образом, прежде всего следовало 
оценить реальную экономию топлива от ЭПХХ. Мы познако- 
мились с результатами испытаний, проведенных рядом орга- 
низаций, а также с зарубежными сведениями по этому во- 
просу. Но информация — это хорошо, а еще лучше убедиться 
на собственных наблюдениях. Поэтому было решено прове- 
сти свой эксперимент. 

В пределах Москвы наметили замкнутый маршрут, прохо- 
дящий по улицам и проездам со средней интенсивностью 
движения; попадать в заторы не входило в наши планы. За- 
тем взяли «свеженький» ВАЗ — 2105, установили на него рас- 
ходомер топлива и тумблер, позволяющий блокировать ЭПХХ. 
Смонтировали контрольную лампу включения электропневмо- 
клапана, так, чтобы она не была видна водителю и не влияла 
на его действия. Специальных задач перед водителями, при- 
нявшими участие в тесте, не ставили: нужно было просто 
ехать как обычно, не зная заранее, включен ЭПХХ или нет. 
Таким образом, основная задача по ведению эксперимента и 
учету получаемых результатов падала на контролера, сидя- 
щего справа. В ходе испытаний мы получили возможность 

сделать несколько 
существенных, на 
наш взгляд, выво- 
ЕЬ. дов. 

- — ’ Во-первых, в од- 

/ них и тех же усло- 
виях время поль- 
зования режимом 



ПХХ у разных водителей различается весьма замет- 
но (в полтора- два раза), и этот показатель прямо зависит от* 
стиля, манеры езды. 

Во-вторых, при отключении подачи топлива в режиме ПХХ 
торможение двигателем становится более интенсивным, но 
неискушенный водитель эту разницу может и не почувство- 
вать. В то же время датчик положения дросселя очень чуток: 
малейший нажим ноги на педаль — и он блокирует срабаты- 
вание экономайзера. Все это иногда может приводить к тому, 
что водитель, не снимающий ногу с педали при «сбрасывании 
газа», практически не пользуется ЭПХХ. 

В-третьих, удельный расход топлива (за единицу времени) 
в режиме ПХХ получается по существу такой же, как и при 
обычном холостом ходе: ни повышенные обороты, ни какие- 
либо другие обстоятельства на него не влияют. И это понят- 
но — в обоих случаях подача бензина лимитируется одними 
и теми же дозирующими элементами карбюратора. Следова- 
тельно, общее количество бензина, которое позволяет сбе- 
речь система ЭПХХ, в принципе зависит только от двух фак- 
торов — пропускной способности системы холостого хода в 
карбюраторе и времени езды в режиме ПХХ. 

Теперь расскажем о конкретных результатах эксперимента. 
Скорость движения в основном определялась транспортным 
потоком и дорожными знаками, поэтому во всех заездах она 
была достаточно близкой и составила в среднем чуть больше 
40 км/ч. Средний показатель расхода топлива при езде с 
включенным ЭПХХ (если отбросить случаи, когда он не сра- 
батывал по вине водителя) получился на уровне 8 л/100 км, 
а с неработающим экономайзером увеличился почти на 0,5 л/ 
100 км. Иными словами, применение ЭПХХ в тех условиях, в 
которых был проведен наш тест, позволило экономить около 
6% топлива. 

Примерно такой же результат в близких по характеру усло- 
виях был получен специалистами московского карбюратор- 
ного завода. Исследователи НАМИ, проводившие испытания 
по городскому циклу на стенде с беговыми барабанами, по- 
лучили экономию в размере 0,4 л/100 км при использовании 
карбюратора с индивидуальным подбором дозирующих эле- 
ментов, позволяющим достичь минимального расхода бен- 
зина на холостом ходу. Наши коллеги из ГДР при езде по 
городу на ВАЗ — 2105 зафиксировали более оптимистичный 
итог: у них экономия превысила 0,6 л/100 км. Из сказанного 
следует, что в условиях городского движения экономию от 
применения ЭПХХ в среднем можно принять равной 0,5 л 
бензина на 100 километров пробега. 

Разумеется, в городе режимом принудительного холостого 
хода приходится пользоваться гораздо чаще, чем, скажем, 
при спокойной езде по равнинному шоссе. В то же время на 
сильно пересеченной местности, где дорога чуть ли не напо- 
ловину состоит из крутых затяжных спусков, доля езды с тор- 
можением двигателем будет больше, чем в городе. Таким 
образом, для итогового подсчета экономии нужно знать, ка- 
кие условия эксплуатации преобладают. Мы не проводили 
специальных исследований с целью получить какую-то обоб- 

Тан выглядит комплект деталей венгерского экономайзера при- 
нудительного холостого хода КЕ-1, предназначенного для уста- 
новки на ВАЗ — 2103 и ВАЗ — 2106 с карбюраторами «доозонов- 
сного» периода. В неразборной коробочке размещен электрон» 
ный блок управления, а на проводе виден винт, который ввер- 
тывается вместо штатного регулировочного винта холостого 
хода и является датчиком, посылающим сигнал о том, что дрос- 
сельная заслонка закрыта. 
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- .І Е-тиігіг задача эта сложна и трудоемка, и вряд 
щающую ста ^ иК У- Я смогпи бы получить достоверный 

пи силами ориентировки можно еоспользо- 

результат. Для общей же о Р и к сспедоВ ания ВАЗа показа- 

ваться иав^тными фактам ^и х ; лей>> бопее 50% пробега 

ли, что УСР*ДИ^«« условия. Если при этом предполо- 
приходится на городски у ДО рог имеет холмистый 

жить, что пятая часть ЭПХХ должна 

или горный определенный интерес представ- 

а згхад 1 . ^- ■дг ядаг: 

„и.« . ФРГ. "ГГсГедний показГепь э^иомии от примене- 

двигателями 1,6 л. с Р еАнИ “ , „ Видимо, в этих испыта- 
иия ЭПХХ там ^«“"^^ТбьГла выше, чем при нашей 

эксплуатации^Таким Хразо^. величину 0 4л/,00км с прием- 

М в«мож?ой зкономнн "-5 парку ни- 

дмвидуальных автомобилей. ении втмосфе ры выхлоп- 

Что же касается в Р а ДОСТ аточно очевидно: 

нымн газа ^бензин в «отор при торможении двигателем - 
не подается бензин в мотор н г не выбрасывается. А 

значит и в ■ тмоо < •' ляет собо й заметную ‘«Дозу», 

в том, что это время пр д что 6опее заметна она 

МЫ уже убедились. Особе ^ аоздуха играеІ пе р- 

именно в города^ где 

востепенную роль. вывод Если хотя бы половину 

Итак, попробуем сделать вывод о м страны< осна- 

индивидуальных машин, б у льного холостого хода, то 

стить экономайзерами П Р У данных ежегодное потребле- 
при самых скромных исх ° д А ерно „ а 200 тысяч тонн и, 
ние бензина снизилось 6ь Р няемОСТЬ атмосферы, 

соответственно, уменьшила* сь б Р продажу несколько 

Дл. зтого нужно изготовить и аьі"УСТитьДпР д А в У целом это 

миллионов ко “"" е ”“ у «рьезный экономический эффект, 
должно дать государству Р должны сказать эко- 

но, разумеется, решающее с о Д А робу ем подойти 
„омисть, пя>ииРующие оргенЫ а Мы^попр ^ годовом 

к вопросу с позиции в Д хх позвОЛИТ в среднем сэко- 

пробеге 10 тысяч километров - п ' 3 * оде __ и все 50. 
номить за год 40 литров бензин , ^ тысяч ки _ 

Многие же автомобиіжст^» •«кать н „ й про бег «жигулей» не- 

лометров, е гораздо б ° пь ^ а Р Д зна чит, что комплект стои- 
сколько лревышеет >5000 кмѴ это года> а дальше 

мостью 20 — 25 рублей У ию р е ально ли надеяться 

будет обеспечивать чистую э 'комплектов ЭПХХ с та- 
на то, что может быть ° св ° * ивное исполнение элемен- 

кой ценой? Думается, д . РУ соотве тствие с технологи- 

ТОВ системы несложно п Р иве п ^ “^^^^сштабь, производ- 
ившими возможностями Пр* е Р ки Ч ^ 0 5 Ь1 применять высоко- 
ства могут быть достат гимжаюшѵю себестоимость, 

производительную ось іаст х авт0м обилей системами 
Опыт оснащения эксплу РУ й Известная фирма 

ЭПХХ есть у наших венгерских з^ДРУ, комплекты КЕИ в „е- 
«Тунгсрам» разработала и Р ля разных моделей 

скольких МОАИ ^^ ^ йя В по данным научно-исследователь- 

ского У институте «о = го » шоссе - 

КЕ-1 позволяет сберегать і гор д владельцы советских 

2,5 % расходуемого бензине ^^Хство пользуется шнро- 
автомобилей, среди кот Р У _ магазинах или обра- 

К ° Й ""Ао^еХ 0 .^ 'Грезу «он°тн В ру»т Г не машину, 
щаются на СТО, где Р ом об орга „ и зационной 

До сих пор мы говорили я в виду принципиаль- 

и экономической сторонах Д е "' эпхх и возможность про- 
чую целесообразность примен йства в качестве товара 

мышленного пр<^зв ѵ за есть Немало автомобилистов, об- 
широкого потребления. технической сноровкой, кото- 

падающих умелыми Р^^Г^^ГГГсделагь ЭПХХ, не до- 

жи даясь З егс^ 'о^промьі шленностн. О некоторых -их работе, 

«За рулем» уже “°бщ“ читат ™" е і е об одной «любитель- 
№ 10, стр. 29, 1983, № 3. стр. ЭД. еще об . одно № 

ской. конструюлии ^'ассквэал^^жуізнал к о НС тру КТО ры добива- 

ются ^определенного успеха. - значительна, их , час^ ^уд, 

„о письмам в редакцик^не получает^эффек^^^ ^ ппохо ра6о _ 

ет устройства, весьма сдепать хорошо работающий 

=ай!Гр Г 

руководстТомтПГпроверенными рекомендациями специали- 

стов. 


«МУРАВЬЮ» НУЖНА ПОМОЩЬ 


эти вопросы и станут темой нашего следующего^Р^ 


гпѵ^овой мотороллер тульского машино- 
« Муравы РУ -о жж Рябикова журнал впервые 

строительного завода имени В М. 1 » 6ика “ 1|л У 0 Р „ ять лет . За 

дредставил еще зШ8 году. С^Р р р е мно гнх 

ЭТО врвМЯ *М.]Ур «тго иг^'ігкПРВ ПШУСйДвЬНЫХ з іЕСТ“ 

жителей продажи па- 
ков. дачников. Ежегодно завод оллеров „ ПОЛЯОС тьк. 

селению до Іо тысяч іру яапасные части. 

удовлетпоряет ^аявки тор ю , нет (точн ее, они есть. 

Но... Запасных частей кун жители сел и го- 

п° «л-»» ТапримерТлисицыа из города Мирного 
родов р СФСР, например ю деревяи Селенур Киров- 

”ГГГас™. С Н. Капля из о» Ило^тки в ~ра»скои 

области, ИЗ Д Р ’ ^ "“муравья, завод предлагает зап- 

тульской базе попросту “ Т ” Р ™““ здруг стала яевозмож- 

Мы попытались выяснит^ почему ‘№У^ юячасІЯМИ 
ной обещанная завадом "“ ы “ мось всего -яа.сего выех ать 
К 4 Муравью». Для это находятся в одном городе), а 

Ій» “К. ГЙЬЛ “и" ■ . мЬ В— — 

ные мощности, пропуск ѵслѵг При том количестве 

иичивают объемы 0 “ 3 “ 3 “! м “| ч У “ У 6ям : (помимо мотозаи- 

товаро в , которые^іысылае охотничьи принадлежности), 

частей, это и » • , р го ми запчастями к .Муравью, 

организация посі лочно Р ба _^ ^ заклгочила договора 

невозможна. По этои Р инструкции необоснованна, 

с заводом, и ссылка на нее с6ыІа вынуж . 

На заводе по * а ^°“ ' л ЧТ обы отвечать на мяогочис- 

деиы отрываться от Л „ т ,' ѴТСТВ ия запчастей к .Мура- 

Ле ^ т Тѵл И ьск М ая же база, которая заказывает запчасти к 
вью». Тульская г ^ г ’ шѳ Ю лет) снятым с производст- 

Г°по ноХм моделям^наіфимер ’.Муравью., .Тулйце., 
договоры не заключает. пострадавшего, завод 

Упрекнув друг ДРУ г л а “ а 3 ^“де °ь я, что положение будет 
и база н А это зависит не от них. 

исправлено. 0ка ® ы ®^ ис ’ оства торговли СССР? Там на за- 

М0 ^?Гя кпии ответили, что заявки Министерства торговли 
прос редакции ответили, „ Г|ЧМ Ѵ довлет зоряются на 

РСФСР на запчасти к мотороллерам Уі Аовле р 

99,5%. Перед ним поставлен М инт<^г РСФСР 

лочной торговли за ™ понять что вопрос изучается. За- 

инте^соГннТти в скорейшем его разрешении мы не уви- 

Де Хоти« сообщить ответственным ^ки^рабо^ика^ 

руководителям пос *““?“®Д явятся все больше. Авторы ии- 
поводу с каждым * авителв заинтересованных органи 

сем ожидают, р тульского машиностроительного 

на в ^я ЖЯГ 

С Д ГГ °.&Г°- Ц .' ГдГяюшем" большинстве жнте- 
ЛЯ На°на а ш взгляд, может быть 

узкой сп еДИ-.за Г т 1 -ко и жво6о!11лятъ определенные 
ально, наверно, св« евре^ й павно снятых с производ 

площади за счет ^жна бьГть информирована заводок 

ства. Для этого база д няемости деталей у мо 

о планах про “ 3а °? С ' ^свою очередь, должен, на наш взгляд 
делен и т. д. Завод, в свою ѵ поодѵкции, интересе 

контролировать Р еа ™ ааІ ^ и ает ^ базах торгующи 

Гр^ Я изапнТкав°уТ Т нз 

рГавловская” обуживаю «ал сельс’ких жителей союзны: 

пуфъ что нынешнее полол» , _ _ » ійпш 

ватъ, на» “““ „ооопркия — нет. изменится и запчі 

сти В моГно С будет ^побрести либо в местном магазине, либ 

заказав по почте. « * ««г при 





У двигателя внутреннего сгорания кла- 
паны нагреваются больше, чем блок ци- 
линдров или головка. Их удлинение не 
компенсируется целиком увеличением 
высоты головки или блока. Чтобы исклю- 
чить неполное закрытие клапана, приво- 
дящее к обратным вспышкам, падению 
мощности, подгоранию его фаски, при- 
ходится в приводе распределительного 
механизма предусматривать температур- 
ный зазор, Пока двигатель не прогрел- 
ся, неизбежна шумная (из-за наличия 
этого зазора) работа привода. Но по 
мере износа и деформации клапана, ко- 
ромысел, штанг и других деталей возни- 
кает необходимость в периодическом 
контроле и корректировке зазора. Эта 
работа достаточно трудоемка и в совре- 
менном автомобиле, например «Жигу- 
лях», отнимает на протяжении первых 
50 тысяч километров пробега 14 чело- 
веко-часов. 

Чтобы вообще избавиться от регули- 
ровки зазоров и снизить шум клапанно- 
го механизма, изобретатели создали спе- 
циальное устройство, которое постоянно 
автоматически компенсирует эти зазоры. 
Принцип его прост. Два концентричных 
поршенька, встроенные между толкате- 
лем и штангой, раздвигаются давлением 
масла, подаваемого между ними из си- 
стемы смазки двигателя. Впервые такой 
компенсатор, названный гидравлическим 
толкателем, нашел применение в 1928 


Двигатели, оснащенные гидравлическими 
толкателями 


Модель 
автомобиля 
и страна 

Рабочий 

объем. 

см 3 

Кла- 

пан- 

ный 

меха- 

низм 

Число 
об/мин 
при мак- 
сималь- 
ной мощ- 
ности 

«ГАЗ— 14 

«Чайка» 

(СССР) 

5532 

ОНѴ 

4200 

«Додж-мира- 
да» (США) 

5210 

ОНѴ 

3600 

ЗИЛ— 114 
(СССР) 

5966 

ОНѴ 

4400 

«Кадиллак- 

эльдорадо» 

(США) 

6045 

ОНѴ 

3600 

«Опель- 

аскона» 

(ФРГ) 

1979 

ОНС 

5400 

«Опель- 

кадет» 

(ФРГ) 

1297 

ОНС 

5800 

«Опель-ком- 

модор» 

(ФРГ) 

2490 

ОНС 

5200 

«Порше- 

928С» 

(ФРГ) 

4664 

ОНС 

5900 

«Ровер- 

3500» 

(Англия) 

3532 

ОНС 

5250 

«Форд- 

эскорт» 

(ФРГ) 

1117 

ОНС 

6000 

«Шевроле- 

сайтейшн» 

(США) 

2471 

ОНѴ 

4000 

«Шевроле- 

шевет» 

(Бразилия) 

1398 

ОНС 

5400 




СОВРЕМЕННАЯ 

АВТОМОБИЛЬНАЯ 

ТЕХНИКА 



году. Им оборудовали двигатели легко- 
вых машин «Кадиллак». Само по себе 
несложное, это устройство требовало, 
однако, высокой культуры производства. 
Постепенное совершенствование техно- 
логии обработки деталей позволило к 
началу 40-х годов применять гидравли- 
ческие толкатели не только на автомо- 
билях высшего класса, но и на массо- 
вых моделях. 

До недавнего времени гидравличе- 
ские толкатели были достоянием глав- 
ным образом американских легковых 
автомобилей. Сегодня их можно встре- 
тить и на многих европейских — «Вокс- 
холле», «Опеле», «Порше», «Ровере», 
«Форде». Подсчеты, проведенные авто- 
ром, показали, что теперь около 28% 
всех выпускаемых в мире легковых 
машин комплектуются такими устройст- 
вами. Интересно, что гидравлические 
толкатели сейчас уже получили призна- 
ние на моделях малого класса, с двига- 
телями объемом 1200 — 1300 см 3 . 

Еще недавно специалисты считали, что 
гидравлический толкатель пригоден лишь 
для относительно тихоходного двигате- 
ля — с числом оборотов не более 4800 
в минуту. При более высокой скорости 
вращения наблюдалась вибрация клапа- 
нов (точнее «подскоки» относительно 
седел). Виной тому были и недостаточно 
сильные клапанные пружины, и упругие 
деформации длинных толкающих штанг, 
и недостаточно совершенный профиль 
кулачков, особенно на участке закрытия 
клапана. Зазоры, мгновенно возникав- 
шие в результате этих деформаций и ви- 
браций, тут же автоматически выбира- 
лись гидравлическим толкателем, и по- 
степенно, мало-помалу клапан переста- 
вал плотно садиться на седло. О вред- 
ных последствиях такого явления уже 
шла речь выше. 

Каково же положение дел сегодня? 
Современные клапанные механизмы на 
автомобильных двигателях все чаще вы- 
полняются по схеме ОНС (см. «За ру- 
лем», 1978, № 1)*, то есть с распредели- 
тельным валом, расположенным не в 
картере двигателя, а в головке цилинд- 
ров. Конструкции с длинными и неже- 
сткими толкающими штангами (схема 
ОНѴ) применяются все реже. У типич- 
ных американских моторов 50-х годов 
(схема ОНѴ) расстояние от оси распре- 
делительного вала до оси коромысел 
составляло 300 — 320 мм. У новейшего 
двигателя «Форд-КВХ» (схема ОНС) оно 
равно 67 мм. Таким образом, теперь 
преодолено одно из серьезных препят- 
ствий — длинная «цепочка» привода 
газораспределения и недостаточная же- 
сткость его деталей. 

Следующий шаг — согласованный 
подбор профилей кулачков, особенно 
их так называемых сбеговых участков, и 
клапанных пружин. Эта весьма трудоем- 
кая часть работы конструкторов теперь 
упростилась благодаря использованию 
ЭВМ для просчетов сотен комбинаций и 
вариантов. Немалое значение имел и 


* ОНС — оѵегЬеай сатвЪаіІ (англ.) — рас- 
пределительный вал в головке цилинд- 
ров; 

ОНѴ — оѵегЬеай ѵаіѵез — верхние кла- 
паны со штанговым приводом 


переход на очень жесткие распредели- 
тельные валы, легкие и жесткие коро- 
мысла и рычаги клапанов. В результате 
родились конструкции клапанных меха- 
низмов, надежно работающих в паре 
с гидравлическими толкателями при вы- 
соких частотах вращения. 

Так, гидравлические толкатели на дви- 
гателях «Форд-КВХ» (рабочий объем 
1117, 1296 и 1597 см 3 ) для машин «Форд- 
эскорт» на испытаниях много часов на- 
дежно работали в режиме 6300 об/мин 
и даже, кратковременно, при 7000 об/ 
мин, и это не сопровождалось нежела- 
тельными последствиями. Более того, 
гидравлические толкатели той же кон- 
струкции, что и на двигателе серийного 
спортивного «Порше-928С», были испы- 
таны в двух гонках на специальном го- 
ночном моторе, временами работавшем в 
режиме 8200 об/мин. И, наконец, самый 
последний пример. На дорожном мото- 
цикле «Хонда-КБИкс-650Е» модели 1983 
года гидравлические толкатели успешно 
функционируют при 9500 об/мин, соот- 
ветствующих максимальной мощности! 

Конструкция гидравлических компен- 
саторов зазоров год от года совершенст- 
вовалась, что видно из иллюстраций. Се- 
годня эти устройства не составляют тех- 
нической проблемы, и специалисты 
предсказывают в будущем их широкое 
распространение на легковых автомо- 
билях малого и даже особо малого 
классов. Это диктуется общей тенденци- 
ей к сокращению объема обслуживания. 

Л. ШУГУРОВ, 
инженер 

От редакции 

С нашей точки зрения, которая сфор- 
мировалась в значительной мере на ос- 
нове мнений и предложений, высказан- 
ных в письмах читателей журнала, 
конструкторы отечественных легковых 
автомобилей еще недостаточно внима- 
ния уделяют сокращению потребности 
новых моделей в сервисе. В целях эф- 
фективно использовать трудовыё ре- 
сурсы страны, очевидно, разумнее не 
расширять сеть СТО настолько, чтобы 
она полностью обеспечивала своими ус 
лугами весь парк машин индивидуаль- 
ного пользования, а вкладывать сред- 
ства в научно исследовательские и 
опытно-конструкторские работы авто- 
мобильных заводов, которые позволи- 
ли бы существенно снизить потреб- 
ность машин в обслуживании. Сама по 
себе проблема не нова, и «За рулем» 
уже однажды затрагивал ее в статье 
♦Автомобили, которые не требуют об- 
служивания?» (1977, № 9). 

Одно из звеньев решения проблемы, 
как нам кажется, внедрение гидравли- 
ческих толкателей, которые позволят 
ценой некоторого усложнения и удо- 
рожания конструкции двигателя и тех- 
нологии производства исключить вооб- 
ще потребность в регулировке клапан- 
ного механизма. В связи с этим счи- 
таем полезным, чтобы на страницах 
журнала высказались специалисты на- 
ших автомобильных и моторных заво- 
дов — ВАЗа, АЗЛК, «Ижмаша», ГАЗа, 
ЗАЗа, ЛуАЗа, ЗМЗ, МеМЗа — и опре- 
делили свою позицию по отношению к 
поставленной здесь проблеме. 
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1- Ранняя конструкция (ЗИС — 110) с ниж- 
ним расположением регулировочной ка- 
меры. Гидравлический толкатель разме- 
щен между кулачком и стержнем кла- 
пана. 

2. Современная конструкция (ЗИЛ— 114) с 
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верхним расположением регулировочной 
амерЕ . олкатель установлен между 
кулачком и штангой привода клапанов. 

мдравлический толкатель для двига- 
телей с распределительным валом, смон- 
тированным в головке цилиндров. 
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4. У отдельных моделей мотоциклов «Хонда» опора 
одноплечевого рычага клапана имеет встроенный гид- 
равлический компенсатор зазоров. 

5. Оригинальная конструкций применена на автомобиле 
«Панар-дина». Гидравлический компенсатор встроен в 
сферическую опору коромысла. 

А 

6. У двигателя спортивного «Порше-928» гидравличе- 
ский толкатель размещен между кулачком и клапаном. 

7. Установка гидравлического толкателя на двигателе 
«Форд-КВХ» (модели «Эскорт» и «Сьерра»). 

1 — корпус толкателя (компенсатора); 2 — плунжер; 
3 пружина плунжера; 4 — цилиндр плунжера; 
5 — клапан одностороннего действия (шариковый 

или грибковый); 6 — поджимная пружина; 7 — трубка 

клапана; 8 — обойма; 9 — шаровая опора; 10 

опора толкающей штанги; 11 — замочное кольцо; 
* 2 — кулачок распределительного вала; 13 — коромыс- 
ло или рычаг клапана^ 14 — клапан; ▲ — полость 
регулировочной камеры; Б — отверстие для масла. 

РАБОТА УЗЛА 

. 

ч 

Полость А регулировочной камеры постоянно заполнена 
маслом, подаваемым под давлениём из системы смазки 
двигателя. Оно поступает через отверстие Б внутрь 
толкателя и, открывая своим давлением клапан 5 
одностороннего действия, выдвигает плунжер 2 из кор- 
пуса 1, выбирая зазор в приводе клапанов. 

Когда кулачок начинает отжимать вверх корпус 1 толка- 
теля, пружина клапанного механизма через клапан, 
коромысло и штангу создает дополнительное давление 
на плунжер и через него — на масло в полости А. 
Односторонний клапан закрывается. Небольшое количе- 
ство масла медленно просачивается из полости А 
через зазор между плунжером 2 и его цилиндром 4 
(или корпусом 1). 

При полностью открытом клапане продолжается мед- 
ленное просачивание масла, и объем полости А 
немного уменьшается. 

После того как клапан опущен и кулачок перестал да- 
вить на корпус 1 толкателя, плунжеру 2 перестает 
передаваться усилие от клапанной пружины. Поэтому 
масло, поступающее в толкатель под давлением, 
открывает клапан 5 одностороннего действия. Оно 
восполняет уменьшение объема полости А и вновь 
компенсирует образовавшийся зазор между торцем 
плунжера и контактирующей с ним деталью привода. 





















Статью читайте 
на стр. 9 


1 — генератор переменного 

тока; 2 — рым-болт для выве- 
шивания двигателя; 3 — правый 
впускной коллектор; 4 — вы- 
пускной клапан; 5 — толкающая 
штанга; 6 — плунжерный 

топливный насос высокого дав- 
ления; 7 — ручной топливопод- 
качивающий насос; 8 — свеча 
электрофакельного пускового 
устройства; 9 — металлокера- 
мическая направляющая втулка 
клапана; 10 — воздушный комп- 
рессор пневмопривода рабочих 
тормозов; 11 — бачок насоса 
гидроусилителя руля; 12 — при- 
вод насоса гидроусилителя ру- 
ля; 13 — патрубок выпускных 
коллекторов; 14 — шестерня в 
приводе топливного насоса вы- 
сокого давления; 15 — форсун- 
ка закрытого типа; 16 — 

шестерня распределительного 
вала; 17 — промежуточные 

шестерни для привода распре- 
делительного вала, топливного 
насоса, насоса гидроусилителя и 
компрессора; 18 — маховик; 
19 — левый выпускной коллек- 
тор; 20 — алюминиевая головка 
цилиндров (левая); 21 — гильза 
«мокрого» типа; 22 — поршень 
из алюминиевого сплава; 23 — 
блок цилиндров; 24 — масля- 
ный поддон; 25 — шатун; 

26 — азотированный коленча- 
тый вал; 27 — двухсекционный 
масляный насос; 28 — крыль- 
чатка вентилятора; 29 — узел 
привода вентилятора с гидро- 
муфтой; 30 — труба, подводя- 
щая охлаждающую жидкость к 
правому блоку цилиндров; 
31 — фильтр центробежной 

очистки масла; 32 — распреде- 
лительный вал; 33 — корпус 
термостатов. 


Художник А. Синельников 










Под редакцией 


ВНИИБ 



I. Кто из водителей может двигаться налево без всяких 
ограничений? 

1 — ни один 

2 — оба водителя 

3 — только мотоциклист 

4 — только водитель такси 

II. Правильное ли положение занял водитель грузовика, 
чтобы двигаться пря ло? 

5 — правильное 

6 — неправильное 

III. Разрешен ли обгон в показанной обстановке? 

7 — разрешен 

8 — запрещен 

9 — разрешен, если скорость мотоциклиста менее 

30 км/ч 





1%. В какой последовательности должны проехать 
перекресток эти транспортные средства? 

10 — грузовик; трамвай; мотоцикл; легковой автомо- 
биль 

1 — трамвай; грузовик; мотоцикл; легковой авто- 

мобиль 

12 — грузовик; мотоцикл; легковой автомобиль; 
трамвай 

3 — грузовик; мотоцикл; трамвай; легковой ав- 
томобиль 

V. С какой максимальной скоростью водители могут 
двигаться по этому участку дороги? 

14 — 70 км/ч 

15 — не более той, что установлена технической харак- 

теристикой транспортного средства 






1/1. На какое время водитель может остановиться 


в этом месте? 

16 — до 2 минут 

17 — до 5 минут 


18 — до тех пор, пока не создаст помех водителям 
такси 


19 — остановка запрещена 


VII. Кто должен уступить дорогу в показанной ситуации? 
20 — водитель грузовика 

— водитель легкового автомобиля 


III. Кто из водителей может двигаться по пересекаемой 
дороге без всяких ограничений? 

22 — оба водителя 

23 — только водитель автобуса 

24 — ни один 

IX. Обнаружив, что не горит фонарь номерного знака, 
водитель не стал устранять неисправность, а решил 
добраться до гаража, чтобы заняться этим на месте 
стоянки. Нарушил ли он Правила? 

25 — нарушил 

26 — не нарушил 

X. Какой может быть максимальная длина поезда 
сцепленных транспортных средств при буксировке? 

27 — 12 метров 

28 — 16 метров 

29 — 20 метров 

30 — 24 метра 


Ответы — на стр. 32 












Рейд „За рулем “ 


Дисциплина — это слово сегодня у 
всех на устах. Оно отражает целый 
комплекс проблем, в решении которых 
кровно заинтересован каждый честный 
труженик. Одна из неотложных задач — 
укрепление дисциплины на транспорте. 
Особенно серьезным, а порой и тре- 
вожным содержанием наполняется это 
понятие, когда мы говорим о дорож- 
ном движении, а это значит не только 
об успешном выполнении планов по 
перевозке грузов и пассажиров, но и 
о жизни и здоровье людей. 

Все мы понимаем, что в этом деле 
главная фигура — водитель, от его по- 
ведения, от того, правильно ли он дей- 
ствует, зависит очень многое. Но води- 
тель — это лишь одно звено сложной 
системы, которая определяет безопас- 
ность движения. Здесь уместно вспом- 
нить слова, сказанные Ю. В. Андропо- 
вым на встрече с московскими станко- 
строителями: «...когда мы говорим о 
дисциплине, имеется в виду вся произ- 
водственная цепочка... Надо, чтобы во 
всех звеньях нашего производства ска- 
зался эффект от повышения дисципли- 
ны». 

Вот почему на этих страницах пой- 
дет разговор о дисциплине в организа- 
ции движения, в частности о примене- 
нии дорожных знаков. То есть о том, 
как продуманно, целесообразно они 
используются, как соблюдаются нормы 
и стандарты, насколько они информа- 
тивны, правильно выбраны, опираются 
ли на тщательный анализ дорожных ус- 
ловий. К этой стороне дела особое вни- 
мание, ибо недаром говорят: все начи- 
нается с дороги. 

Итак, в один из первых солнечных 
дней марта мы выехали на дорогу Мо- 
сква — Коломна... 

Не по званию, а по названию 

Выбор трассы определялся вот чем. 
Во-первых, в Подмосковье она в смыс- 
ле безопасности движения одна из са- 
мых трудных. Во-вторых, условия рабо- 
ты водителей здесь в последнее время 
значительно улучшились. Дорога недав- 
но реконструирована: расширена проез- 
жая часть и доведена теперь до четы- 
рех полос, на закруглениях установлены 
ограждения, технические средства орга- 
низации движения — по самым послед- 
ним стандартам. 

Выехали из Москвы по Новорязанско- 
му шоссе. Едем не торопясь, в первом 
ряду, поглядываем по сторонам. Покры- 
тие чистое — дорожники поработали 
хорошо и сухое — это уже набирающее 
силу солнце постаралось. В довольно 



ВЕРИТЬ? 
НЕ ВЕРИТЬ? 

плотном потоке машин тоже пока все 
в порядке. А вот и первый дорожный 
знак. «Предварительный указатель на- 
правлений», как поименован он в Пра- 
вилах дорожного движения. Большой, 
хорошо читаемый транспарант, выпол- 
ненный по новому ГОСТу на зеленом 
фоне (фото 1). Из чего совершенно не- 
двусмысленно вытекало, что едем мы 
по автомагистрали, то есть по дороге, 
где введен особый порядок движения, 
определенный специальной главой Пра- 
вил. 

На первый взгляд казалось, что так 
оно и есть. Мы увидели и пересечения 
в разных уровнях, и разделительные по- 
лосы, и другие, как говорят дорожники, 
элементы обустройства, обеспечиваю- 
щие хорошие условия для безопасной 
езды. Озадачило же нас вот что. Если 
дорога, на которой начался наш рейд, 
отнесена к классу автомагистралей, то 
как понять многочисленные пешеходные 
переходы на ней, которых здесь и быть 
не должно, тихоходные машины и ме- 
ханизмы, чувствующие себя как дома, 
наконец, предел скорости — 60 км/ч. При 
такой организации движения дорога до 
высокого звания «автомагистраль» явно 
не дотягивает. Вот и возник у нас пер- 
вый вопрос: верить или не верить цве- 
товому коду, использованному в дорож- 
ной информации? Можно было отнес- 
тись к увиденному как к досадному 
недоразумению. Но, проделав весь 
путь, мы убедились, что на трассе Мо- 
сква — Коломна вообще со многими до- 
рожными знаками обошлись слишком 
вольно. 

Знак действует на... 43,5 метра 

Что ж, в принципе это возможно. Ска- 
жем, при запрещении остановки или 
стоянки. Но здесь совсем другое дело. 


Спору нет, правильный выбор скорости 
движения, ее соответствие конкретной 
дорожной обстановке — одно из глав- 
ных условий безопасной езды. И все же 
нас удивило огромное количество зна- 
ков ограничения максимальной скоро- 
сти, которые мы встретили на своем 
пути. На магистральной дороге лимиты 
50, 40, 20 км/ч понять, согласитесь, 
трудно, не правда ли. Куда еще ни шло, 
когда такие ограничения вводились в 
населенных пунктах. Но порой запреща- 
ющие знаки появлялись, что называется, 
в чистом поле, без видимых причин. 

Потом уже, когда мы разговаривали 
на эту тему с начальником дэрожно- 
патрульной службы ГАИ на трассе Мо- 
скза — Коломна В. Барковским, он от- 
кровенно признался, что к таким жест- 
ким мерам прибегли, не добившись 
снижения тяжести последствий ДТП 
другими способами. И вот нашли, так 
сказать, панацею. 

Стоит ли решать проблему таким пу- 
тем — другой вопрос, и мы его сейчас 
касаться не будем. Давайте, если не 
согласимся, то допустим такое: на со- 
временной, только что реконструиро- 
ванной дороге обстоятельства сложи- 
лись как-то так, что приходится резко 
понизить предельные скорости движе- 
ния, хотя и жаль миллионов рублей, 
затраченных на совершенствование до- 
рожных условий. Но посмотрим, как это 
было сделано, понятным ли всем води- 
телям языком. 

31-й километр. Знак «40 км ч». Толь- 
ко притормозили, перед нами указатель 
населенного пункта «Островцы». Цвет 
знака белый, значит, дальше можно 
ехать со скоростью 60 км/ч. Но, тогда 
выходит, зона действия запрещающего 
знака всего 100 метров. Странно. Через 
5 километров перед поселком Чулково 
похожая ситуация (фото 2): от знака 
«40 км/ч» до границы населенного пунк- 
та еще меньше — нет и 50 метров. На 
53-м километре у В. Велино — около 
200 метров. Неужели был смысл вво- 
дить ограничения скоростей на столь 
коротких отрезках дороги? Как выясни- 
лось затем, такой целью и не задава- 
лись. Оказывается, в ГАИ полагают, что 
установленный таким образом знак име- 
ет силу и в населенном пункте. Однако 
из Правил дорожного движения это не 
следует, и сейчас знаки на дороге в ка- 
кой-то степени спорят один с другим. 
Нетрудно предположить, что в этих ме- 
стах могут возникать конфликты между 
водителями и сотрудниками ГАИ. 

Но если до таких «тонкостей», может 
показаться, надо доходить своим умом, 
то над правилами применения, скажем, 
знака «Обгон запрещен» и задумывать- 
ся нечего. Стоит открыть ГОСТ, и уви- 
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дишь: знаки эти могут устанавливаться 
на одно-, двух- или трехполосных доро- 
гах, то есть там, где водители должны 
двигаться в один ряд. Запрещение об- 
гона в других условиях теряет всякий 
смысл: езда с большей, чем у другого 
водителя, скоростью на разных полосах 
не считается обгоном. Между тем в на- 
шем рейде мы то и дело сталкивались 
с неправильным применением знака 
«Обгон запрещен». Парадокс: расшири- 
ли дорогу, разметили на ней четыре 
полосы, нанесли по оси двойную сплош- 
ную линию — и на тебе! — запретили 
обгон. Так было в Становом (фото 3), в 
Кривцах, в В. Велине, в других местах. 

Но вернемся к скоростным режимам. 
Увы, их трудно было понять и в насе- 
ленных пунктах. Почему, например, в 
Чулково 40 км/ч, а в Ивановке 60 км/ч? 
Чем объяснить, что в Заозерье 60 км/ч, 
а в Кривцах только 50 км/ч? Разные ли- 
миты скоростей в одинаковых дорож- 
ных условиях. Что, в Заозерье живут 
люди, более уважающие правила дви- 
жения, чем в Кривцах, а в Чулково са- 
мые недисциплинированные, так что ли? 
Правда, можно допустить и другое: 
просто всем поселкам знаков не хвати- 
ло, поэтому ставили их через один. В 
самом деле, в Островцах такие запре- 
щающие знаки есть, в Заозерье их нет, 
в Чулково есть, в Ивановке нет, в Крив- 
цах есть, в Становом нет. 

В районе 40-го километра трассы мы 
вообще попали в «бермудский тре- 
угольник» скорости. Сначала стоял знак 
«70 км/ч», примерно через 600 метров 
уже «60», а еще через километр «20»! 
Проехали «страшное место», так и не 
поняв, то ли это тактика ступенчатого 
снижения скорости, то ли просто забы- 
тые знаки, оставшиеся после окончания 
ремонтных работ. Увы, оказалось вто- 
рое. В ДРСУ -8, где мы беседовали с ма- 
стером Н. Поворовой, вспомнили, что 
когда-то вдоль дороги копали тран- 
шею, Наверное, в ту пору и поставили 
«20 км/ч». И вот строители давно ушли, 
а знаки все стоят. После нашего визита 
в ДРСУ-8 «20 км/ч» тут же сняли. Но 
куда же смотрел все это время дорож- 
ный надзор? А «70» и «60» рядышком 
так и остались... 

Нескользкая дорога 

Наш рейд по трассе Москва — Колом- 
на пришелся на теплый солнечный день. 
Чувствовалось, что весна вот-вот заявит 
о себе в полный голос. Да и зима, если 
помните, была, как говорят, сиротская, 
нетрудная для водителей. По крайней 
мере, в этих местах. А когда мы трону- 
лись в путь, солнце припекало уже ос- 
новательно и асфальт, точнее асфаль- 
тобетон, был сухим и чистым. Однако 


только мы миновали московскую коль- 
цевую, как то и дело стали встречаться 
предупреждающие знаки «Скользкая 
дорога». Первый на 19-м километре, 
затем на 22-м, 23-м, 24-м, 25-м, 26-м, и 
пошло-поехало. То на равнине, то на 
просохшем пригорке, то в населенном 
пункте, то в лесозащитной полосе. Одни 
разместились основательно на бетонных 
опорах осветительной сети, другие на 
шатких временных стойках, третьи при- 
лепились к знакам с постоянной «про- 
пиской». В общем, редкий километр не 
был занесен в разряд «скользких» (фо- 
то 4). 

Поначалу мы всерьез внимали этим 
предупреждениям и не отрывали глаз 
от дороги, опасаясь пропустить, не за- 
метить коварных зимних ловушек. Но, 
нет, условия были нормальные, и опас- 
ность подскользнуться нам не угрожа- 
ла. По сторонам шоссе лежал глубокий 
снег, сама же проезжая часть была 
даже не запорошена. Только по краям 
ее подтаивавший снежный бруствер 
«отмачивал» промерзший асфальт. До- 
рога как дорога. А потому через деся- 
ток-другой этих знаков мы просто пере- 
стали обращать на них внимание. Но 
для чего-то их ведь развесили вдоль 
всей магистрали? 

С этим вопросом мы обратились пря- 
мо на трассе к дорожному мастеру и 
инспектору дорожно-патрульной служ- 
бы. Их ответы были почти слово в сло- 
во: «Так зима ведь. Пусть водители бу- 
дут поосторожнее!» Тогда мы поставили 
вопрос, что называется, ребром: «Что 
же, все эти знаки надо понимать просто 
как напоминание о том, что на дворе 
зима, а стало быть, ожидайте снегопа- 
дов, гололеда и тому подобного?» От- 
вет опять был единодушным и утверди- 
тельным. Вот тебе раз! В таком случае 
надо обозначить подобным образом все 
автомобильные дороги страны. Нынче 
вон даже в Армении зима была совсем 
не кавказская, а в настоящем северном 
исполнении. На это наши собеседники 
только извинительно улыбались и раз- 
водили руками. 

Ну подумаешь, говорили дорожники, 
лишний предупреждающий зйак вреда, 
мол, не принесет. Никак с этим утверж- 
дением не можем согласиться. Знак не 
к месту, не отвечающий реальной об- 
становке, наносит серьезный ущерб де- 
лу. Разве водители не должны доверять 
дорожной информации на все сто про- 
центов? Только на этой основе воспи- 
тывается уважение к дорожным знакам, 
без этого трудно добиться высокой 
дисциплины. А какой авторитет может 
быть у знака, который установлен, ока- 
зывается, без нужды, из соображений 
«как бы чего не вышло». Так что дале- 


ко не безобиден знак «Скользко!» на 
нескользкой дороге. 

Еще раз обратимся к Государствен- 
ному стандарту на правила применения 
технических средств организации дви- 
жения. Знак «Скользкая дорога», гово- 
рится в нем, должен устанавливаться 
перед теми участками дорог, где при 
влажном состоянии покрытия коэффи- 
циент сцепления снижается до 0,3. Вот 
где его место! И таким предупрежде- 
нием попробуй пренебречь. Как гово- 
рится, себе дороже, рискуешь оказать- 
ся на боку или того хуже. 

Мы же проехали сотню километров 
и несколько десятков знаков, где скольз- 
кой дорогой, как говорится, не пахло. 
А если за одним из них действительно 
начинался бы опасный участок? Вряд ли 
мы поверили бы и этому знаку. Ведь 
все предыдущие приучили нас к тому,, 
что они что-то вроде художественного 
оформления дороги. Много говорить на 
эту тему вроде бы и неудобно — про- 
писные истины. Но что делать, прихо- 
дится повторять их вновь. Ведь сколько 
еще на наших дорогах не продиктован- 
ных необходимостью всяких запреще- 
ний и предупреждений. Не просто не- 
нужных, но и вредных для безопасно- 
сти движения. Вредных потому, что они 
маскируют знаки «рабочие», предписа- 
ниям которых надо следовать неукосни- 
тельно, чтобы не попасть в беду. Знаки 
лишние, на всякий случай милы лишь 
перестраховщикам. Случись авария, они 
вроде бы ни при чем: ну как же, знаки 
ведь стояли, что же, мол, еще требует- 
ся? 

Что требуется? Неформальное отно- 
шение к своим обязанностям, вот что 
мы бы на это ответили. Требуется дело- 
вой, грамотный, профессиональный под- 
ход вместо поверхностного, упрощен- 
ного понимания задачи, вместо диле- 
тантских, извините, представлений об 
условиях безопасного движения. И ко- 
нечно, требуется повысить ответствен- 
ность тех, кто обязан следить, чтобы 
все средства организации движения 
применялись правильно, в строгом со- 
ответствии с существующими нормами. 

- В заключение повторим еще раз. 
Безусловно, строгий скоростной режим 
на любой дороге чрезвычайно важен. 
В нем основа безопасности движения, 
и безоговорочно следовать принятым 
лимитам скорости — первейшая обязан- 
ность водителей. Но и авторитет знака 
должен быть непререкаем, чего не ска- 
жешь, к сожалению, о дороге Москва — 
Коломна. 

Бригада «За рулем»: 

Г. ЗИНГЕР, В. ПАНЯРСКИЙ, 

В. КНЯЗЕВ 
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дифференцированных значений 
времени реакции водителя 


Читателям «За рулем» известно, что 
последние два десятка лет при рассле- 
дования дорожно-транспортныя проис- 
шествий время реакции водителя- при- 
нималось, как правило, равным 0,8 се- 
кунды. Жизнь показала, что эта еди- 
ная для всех случаев величина сплошь 
и рядом не соответствовала психофи- 
зиологическим возможностям человека 
за рулем в той или иной дорожной си- 
туации. Об этом, в частности, шла 
речь в опубликованном у нас материа- 
ле «Время реакции» отстало от вре- 
мени* («За рулем», 1982, № 6). 

И вот редакцию информировали о 
том, что научно-методический совет по 
судебной автотехнической экспертизе 
при ВНИИСЭ принял решение об ис- 


пользовании в экспертной практике 
дифференцированных значений време- 
ни реакции водителя и утвердил мето- 
дические рекомендации на этот счет. 
Мы попросили ученого секретаря сове- 
та В. ЯНИНА познакомить читателей с 
их основными положениями. 


Решению, которое принял совет, 
предшествовала, естественно, большая 
теоретическая и экспериментальная ра- 
бота. Не вдаваясь в подробности, ска- 
жем, что только исследования профес- 
сора МАДИ Б. Лобанова охватили бо- 
лее 2,5 тысячи измерений реакции у 
двухсот без малого водителей. 

Начнем с определения самого поня- 
тия «время реакции». В том смысле, 
какой придает ему автотехническая 
экспертиза, оно представляет собой 
промежуток времени с момента появ- 
ления в поле зрения водителя сигнала 
об опасности до начала воздействия на 
тормозную педаль, рулевое колесо или 
другие органы управления транспорт- 
ным средством. Здесь несколько слагае- 
мых. Первое — время обнаружения 
объекта, представляющего опасность 
для движения. Второе — время, необ- 
ходимое водителю для оценки возник- 
шей дорожно-транспортной ситуации 
как опасной, что является для него 
сигналом к действию. Третье — время 
с момента оценки ситуации как опас- 
ной до начала двигательной реакции. 
Наконец, четвертое — продолжитель- 
ность выполнения водителем того или 
иного движения до непосредственного 
воздействия на органы управления 
транспортным средством. 

Быстрота обнаружения водителем 
объекта, который создает опасную си- 


туацию, зависит от вероятности воз- 
никновения опасности. Чем она боль- 
ше, тем внимательнее должен быть во- 
дитель и тем раньше он может обна- 
ружить препятствие. Когда же вероят- 
ность каких-то помех, или, если хоти- 
те, угроз, безопасности движения мала, 
водитель может несколько отвлечься 
от непосредственного наблюдения за 
проезжей частью, посмотреть, напри- 
мер, на приборы, перевести взгляд на 
дорожные знаки или другие придорож- 
ные объекты. В такой обстановке от не- 
го нельзя требовать предельного сосре- 
доточения внимания, а потому и вре- 
мя обнаружения неожиданной опасно- 
сти может быть значительно больше, 
чем в первом случае. Наконец, оно за- 
висит и от того, насколько объект, со- 
здавший опасность, мог привлечь вни- 
мание водителя, в частности, отчетли- 
во ли он выделялся на окружающем 
фоне. При хорошем освещении, боль- 
ших размерах, контрастной окраске он, 
естественно, будет обнаружен раньше, 
чем какая-то малозаметная деталь об- 
становки, да еще при ограниченной ви- 
димости. 

Третья и четвертая составляющие 
времени реакции водителя невелики, и 
суммарный их показатель колеблется 
в сравнительно малом диапазоне. Ска- 
жем, перенос ноги с педали акселера- 
тора на педаль тормоза требует, по ис- 
следованиям Р. Мушегяна, всего около 
0,2 с. 

Итак, отныне в экспертную практику 
введено пять дифференцированных 
значений времени реакции водителя — 
от 0,6 до 1,4 с в зависимости от кон- 
кретных дорожно-транспортных ситуа- 
ций. Их многочисленные варианты све- 
дены к пяти обобщенным характеристи- 
кам. С целью сократить число рекомен- 
дуемых значений времени реакции, что 
облегчает их выбор, интервалы между 
ними приняты 0,2 с, и сами они округ- 
лены с точностью до 0,2 с. Это пред- 
ставляется оправданным, так как мо- 
мент, с которого начинается отсчет 
времени при возникновении опасности, 
часто и не может быть установлен с 
более высокой точностью. 

Когда же, по мнению специалистов, 
время реакции водителя может быть 
минимальным, то есть 0,6 с? В тех слу- 
чаях, когда предшествовавшая дорож- 
но-транспортному происшествию ситуа- 
ция говорила о весьма большой его ве- 
роятности и требовала от водителя пре- 
дельного внимания. Более того, объек- 
тивно он имел возможность заранее 
обнаружить признаки возникновения 
опасности и ее характер, с достаточ- 
ной точностью определить момент и 
место, где могло появиться препятст- 
вие, и приготовиться принять необхо- 
димые меры. Скажем, при выезде на 
перекресток транспортного средства, во- 
дитель которого пользовался преиму- 
щественным правом на движение. 

Время реакции 0,8 принимается в 
ситуациях, когда водитель был в со- 
стоянии загодя обнаружить явные при- 
знаки опасности, но мог не иметь воз- 
можности определить заранее и точно 
место появления препятствия, момент 
возникновения и характер опасности, а 
также необходимые ответные меры, хо- 
тя и не должен был отвлекаться от на- 
блюдения за обстановкой. Типичные 
примеры — появление пешехода на 
проезжей части на перекрестке или вне- 


запное изменение траектории движе- 
ния обгоняемого автомобиля. 

Бели обстановка перед аварией не 
содержала явных признаков ДТП, од- 
нако в поле зрения водителя находи- 
лись объекты, которые могли создать 
опасную ситуацию, или была велика 
вероятность их появления, время реак- 
ции возрастает до 1,0 с. В этих услови- 
ях у водителя могло не быть возмож- 
ности определить место, момент воз- 
никновения и характер опасности. Вот 
два из нескольких вариантов такой си- 
туации: внезапный выход пешехода на 
проезжую часть в населенном пункте 
в месте, где переход запрещен; выезд 
транспортного средства, водитель ко- 
торого не пользовался преимуществен- 
ным правом на движение. 

Реакцию в 1,2 с надо принимать в 
расчетах, когда хотя объекты, которые 
создали опасную ситуацию, и находи- 
лись в поле зрения водителя, но ничто 
не говорило о том, что они могут стать 
препятствием на его пути. От водителя 
даже не требовалось повышенного вни- 
мания к этим объектам. Здесь имеются 
в виду, например, движение пешехода 
или транспортного средства на запре- 
щающий сигнал светофора или регули- 
ровщика; изменение направления дви- 
жения встречного или попутного транс- 
портного средства вне перекрестка, ког- 
да признаки совершения маневра отсут- 
ствовали. 

Наконец, промежуток времени в 1,4 с 
характеризует реакцию водителя в ус- 
ловиях, когда в поле его зрения во- 
обще не было объектов, которые созда- 
ли опасную ситуацию, а потому он мог 
в какой-то момент отвлечься от непо- 
средственного наблюдения за дорогой. 
В качестве примеров: выход пешехода 
на проезжую часть дороги вне населен- 
ного пункта из-за ограничивающего 
обзорность сооружения; нерезкое тор- 
можение транспортного средства впере- 
ди без включения стоп-сигнала; неров- 
ности и разрушения покрытия дороги. 

Насколько достоверны все эти значе- 
ния? В экспериментах такие результа- 
ты, а иногда и еще лучшие показыва- 
ли 95 из каждых 100 водителей, про- 
ходивших испытания. Однако во всех 
перечисленных ситуациях, если объект, 
создавший опасность, был малозамет- 
ным (например, из-за света фар встреч- 
ных транспортных средств, недостаточ- 
ного освещения и т. п.), время реакции 
водителя следует увеличивать на 0,6 с. 
При неожиданном отказе какого-то ор- 
гана управления транспортным средст- 
вом, когда водитель вынужден прибег- 
нуть к другому способу предотвраще- 
ния ДТП, время его реакции может 
быть увеличено даже на 1,2 с. Эти мгно- 
вения уходят на осознание неисправно- 
сти, повторные попытки привести в 
действие вышедший из строя меха- 
низм, принятие другого решения. 

Таковы новые, дифференцированные 
значения времени реакции водителя, 
которые введены в экспертную практи- 
ку с 1 января 1983 года. Они предна- 
значены для использования при расче- 
тах технической возможности предот- 
вратить ДТП торможением и манев- 
ром транспортного средства. Их приме- 
нение повысит объективность и досто- 
верность автотехнической экспертизы, 
поможет следствию и судам принимать 
правильные решения по делам о до- 
рожно-транспортных происшествиях. * 
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Ситуация 1* Со скоростью 80 км/ч вы вдѳтв по шоссе, ширина 
которого около 8 метров. Впереди небольшой населенный пункт. 
Дорога пустая, только в 70 метрах у правого края стоит женщина 
средних лет и всматривается в какой-то предмет на середине 
проезжей части. Она явно порывается сделать шаг вперед, но, 
посмотрев в вашу сторону, сразу же останавливается. Ни встречных, 
ни попутных транспортных средств нет. В чем опасность такой 
ситуации и как вы поступите в сложившемся положении? 

А — сразу же начнете тормозить, чтобы успеть остановиться 
перед неизвестным предметом на дороге. 

В — « сбросив газ*, предоставите пешеходу возможность пересечь 
полосу вашего движения и только после этого, несколько сместившись 
к правой стороне дороги, минуете опасное место. 

В — не меняя скорости, подадите звуковой сигнал, чтобы еще раз 
привлечь внимание пешехода, и, приняв влево, проедете мимо 
опасного места по встречной полосе. 

ктуация 2. Вы едете по оживленной улице в крайнем левом 
ряду. Дорожное покрытие сухое, ровное, что позволяет вам двигаться 
со скоростью 60 км/ч. Впереди, метрах в 40, на островке безопасно- 
сти нерегулируемого пешеходного перехода группа людей. Они 
смотрят в вашу сторону, но некоторые нетерпеливо поглядывают 
на автобусную остановку, где только что началась посадка. 
Следом за вами автомобилей нет, но в среднем ряду метрах в 30 
сзади приближается ♦ Волга*. Есть ли опасность в такой ситуации 
и какими будут ваши действия? 

А — продолжите движение, не изменяя скорости и ряда, надеясь 
на то, что никто из пешеходов не рискнет в этой ситуации пере- 
бегать дорогу. 

В — начнете тормозить с таким расчетом, чтобы остановить 
автомобиль перед пешеходным переходом и дать людям перейти 
улицу. 

В — включив сигнал поворота, перестроитесь вправо, чтобы 
проехать мимо пешеходов с наибольшим интервалом, перенесете 
ногу с «газа* на тормоз. 

Ситуация 3. Загородное шоссе. Темно. Моросит дождь. Поэтому 
у вас на спидометре не более 50 км/ч, хотя вы следуете по главной 
дороге во втором ряду. В первом, метрах в 30 впереди идет автобус, 
который вдруг резко тормозит. Приглядевшись, вы замечаете, 
что справа со второстепенной дороги выезжает трактор, может быть, 
и с прицепом. Как избежать дорожно-транспортного происшествия 
или, в крайнем случае, свести к минимуму его возможные послед- 
ствия? 



Прогнозируем 

опасную 

ситуацию 



^ включить дальний свет фар и экстренно тормозить, не допу- 
ская заноса, чтобы, если не удастся остановить автомобиль, принять 
удар передней его частью. 

Б включить дальний свет фар и, резко увеличив скорость, 
попытаться маневром влево объехать трактор на пересечении дорог. 

В — включить дальний свет фар и экстренно тормозить, стараясь 
направить автомобиль по касательной к остановившемуся автобусу. 

Ситуация 4. Вечер, движение уже спало. Вы едете со скоростью 
50 км/ч и перестраиваетесь из левого в крайний правый ряд, так как 
вам предстоит поворот. Перестроились и движетесь за свободным 
такси метраж в 15 20. Впереди метрах в 100 остановка трамвая. 

Большинство пассажиров ожидает его на тротуаре, но несколько 
человек вышли на проезжую часть. Что опасного в этой ситуации и 
каковы будут ваши действия? 

А чуть увеличите дистанцию и приготовитесь к внезапной 
остановке такси. 

Б будете ехать, как и прежде, только включите ближний свет 
и несколько раз мигнете фарами водителю такси. 

В — увеличите дистанцию, снизив скорость, и включите ближний 
свет фар, чтобы более четко обозначить себя на дороге как для води- 
теля такси, так и для пешеходов. 


Оценка принятых решений 
и комментарий специалистов 


СИТУАЦИЯ 1 


Оценки: А — 5; Б — 2; В — 4. 

Судя по поведению женщины, она хочет подойти к какому-то 
заинтересовавшему ее предмету на дороге. Что он собой представляет, 
вам издалека не понять. Может быть, утерянная кем-то вещь, может 
раненое животное, например собака, которая в последний момент 
вдруг бросится в ту или иную сторону. Именно поэтому решение А, 
в котором действия водителя предупреждают наиболее неудачное 
развитие событий, в данном случае заслуживает высшей оценки. 

Решение Б в подобной ситуации как раз и привело к дорожному 



СІВІЕ.Т.А 





БОЛГАРИЯ. На заводе радионавигацион- 
ных устройств в Варне начат выпуск 
нового переносного радара (его масса 
около 1 кг) для дорожной милиции. При- 
бор определяет скорость автомобиля в 
диапазоне от 30 до 160 км/ч с погреш- 
ностью плюс — минус 3 км/ч на расстоя- 
нии более 120 м. 

ГДР. На линзах светофоров при солнеч- 
ном освещении иногда появляются крас- 
ные, желтые или зеленые цвета, не со- 
ответствующие действительным сигна- 
лам. В результате водители и пешеходы 
могут оказаться введенными в заблуж- 
дение, возникнет аварийная ситуация. В 
связи с этим ученые ростокского уни- 
верситета разработали метод химиче- 
ской обработки поверхности стекол све- 
тофоров, исключающей возможность это- 
го явления. 
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КНР. В минувшем году впервые введены 
в действие единые для всей страны пра- 
вила движения. Предельные скорости 
установлены такие: в городах — 60 км/ч, 
на дорогах — 80 км/ч, в переулках ста- 
рых городов — 15 км/ч. 

ПОЛЬША. Исследования выявили, что 
при неизменных условиях движения ве- 
личина относительного показателя ава- 
рийности зависит от ширины дороги. 
Анализируя данные о ДТП в Белостоке 
за 15 лет, специалисты пришли к выво- 
ду, что в средних городах наиболее 
безопасны трехполосные улицы двусто- 
роннего движения при ширине полосы 
3,5 м. 


АВСТРИЯ. Страховые компании отка- 
зываются выплачивать полностью или 


частично страховые премии тем водите- 
лям, которые в момент ДТП не пользо- 
вались ремнями безопасности. Исключе- 
ния делают лишь для инструкторов авто- 
школ, водителей такси и специальных 
машин. 

ИТАЛИЯ. Значительно увеличены суммы 
штрафов за нарушение правил движе- 
ния. За проезд перекрестка при красном 
сигнале светофора — с 10 000 до 20 000 
лир, за стоянку автомобиля на поворотах 
или в непросматриваемых местах до- 
рог — с 20 000 до 50 000, за несоблюде- 
ние преимущественного права проезда — 
с 5 000 до 50 000, за превышение уста- 
новленной скорости — с 5 000* до 
25 000 — 150 000 лир. Штраф должен быть 
уплачен в течение 15 суток, при несоб- 
людении срока его сумма возрастает бо- 
лее чем вдвое. 



/ 







происшествию. Увидев» как автомобиль снижает скорость, женщина 
решила, что водитель дает ей возможность поднять предмет, 
лежащий на дороге. Она устремилась к нему и далее действовала 
по «жесткой программе», которую уже не в силах была изменить. 
Взяв доску, валявшуюся на шоссе, женщина резко повернула назад. 
Произошло это как раз в тот момент, когда автомобиль был пример- 
но в 20 метрах, и, хотя водитель применил экстренное торможение, 
наезда избежать не удалось. 

Решение В в определенной степени отвечает сложившейся 
обстановке на дороге. Выезд на полосу встречного движения здесь 
вполне оправдан, как и подача звукового сигнала. Однако некоторая 
доля риска при этом остается, поскольку предсказать действия 
пешехода в такой ситуации довольно сложно. Именно поэтому, чтобы 
полностью контролировать любой ход развития событий, следует 
действовать так, как предлагается в решении А. 


СИТУАЦИЯ 2 


Оценки: А — 3; Б — 4; В — 5. 

Решение А, безусловно, самое рискованное, но, к сожалению, чаще 
всего именно так действуют водители в подобной ситуации. Опреде- 
ляется выбор сложившейся практикой «прессинга» водителей по 
отношению как друг к другу, так и к пешеходам, что нередко и 
приводит к авариям или наездам. 

Всем известно, что водители обязаны уступать дорогу пешеходам 
на нерегулируемом переходе, и было бы прекрасно, если бы все и 
всегда поступали таким образом, то есть как и предлагается в реше- 
нии Б. Однако надо быть реалистами и понимать: подобные действия 
оптимальны лишь тогда, когда есть уверенность, что все участники 
движения будут поступать только таким образом. Поэтому решение 
Б не может получить самой высокой оценки. Ведь, если водитель 
следующей сзади «Волги» примет другое решение (например. А), 
что вполне вероятно, то ваша уступчивость (решение Б) может 
спровоцировать дорожно-транспортное происшествие — пешеходы 
двинутся через дорогу, поставив водителя «Волги» в трудное 
положение. 

Итак, если вы не уверены, что водитель другого автомобиля 
понимает ваши намерения и готов пропустить пешеходов, то наиболее 
благоразумный выход в сложившейся обстановке — действовать 
так, как предлагается в решении В. В этом случае вы готовы к 
неожиданностям со стороны пешеходов и уверены, что не поставите 
в безвыходное положение своего коллегу. 



СИТУАЦИЯ 3 

Оценки: А — 5; Б — 2; В — 4. 

Решение А будет со всех точек зрения наиболее правильным. 
Прежде всего, даже в самом худшем варианте развития событий, 
вы сохраните жизнь пассажирам, да и свою собственную. Дело в 
том, что передняя часть автомобиля, деформируясь при ударе, 
поглотит всю энергию движения, которую имеет автомобиль при 
скорости не более 50 км/ч. В этом случае «жизненное пространство» 
салона не уменьшается» а возникающие при ударе замедления не 
опасны для жизни. Речь идет, конечно, о современных легковых 
автомобилях, сконструированных с учетом норм пассивной безопас- 
ности. 

Решение Б слишком рискованно и при малейшем просчете грозит 
самыми тяжкими последствиями: лобовое столкновение со встречным 
автомобилем или удар трактором в правую боковую часть вашего 
автомобиля. Возможно то и другое вместе. Водитель, принявший 
решение Б, в реальной обстановке проскочить перед трактором не 
успел. В результате — удар в зону переднего правого сиденья и 
гибель находившегося там пассажира. 

Решение В имеет значительные преимущества перед предыдущим 
вариантом. Во-первых, есть надежда, что трактор окажется без 
прицепа, и тогда к моменту вашего приближения к второстепенной 
дороге путь будет уже свободным. Во-вторых, часть энергии движения 
можно будет в крайнем случае погасить, притеревшись к кузову 
автобуса. Повреждения при этом могут быть меньше, чем в осталь- 
ных случаях. Однако реализация всех этих расчетов в значительной 
степени зависит от мастерства водителя, а сложность и неожидан- 
ность ситуации не оставляют больших надежд на сохранение пол- 
ного самообладания. Поэтому, прежде всего, надо приучать себя 
предчувствовать возникновение подобных ситуаций и предупреждать 
их. Ну а коли уж случилось такое, то оптимальным будет решение А. 


СИТУАЦИЯ 4 

Оценки: А — 4; Б — 3; В — 5. 

Когда свободное такси едет в правом ряду, двигаться за ним 
всегда надо с большой осторожностью. Возможно, вы даже 
поторопились с перестроением в первый ряд, так как нетрудно 
заранее оценить неудобство ситуации. Решение А не лучшее, потому 
что пассивно: вы просто ждете развития событий, ничего не 
предпринимая со своей стороны, чтобы направить их в безопасное 
русло. В этом смысле решение Б чуть энергичнее, но в нем другой 
минус. Своими действиями вы мешаете водителю такси, который 
выполняет работу и не должен испытывать сложности из-за вашей 
непредусмотрительности. 

Вот почему решение В в сложившихся обстоятельствах оптимально. 
Своими действиями вы разряжаете обстановку, делаете ее безопасной. 
И не только для себя, но и для пешеходов, которые находятся на 
остановке трамвая: ближний свет фар предупреждает их, а водителю 
такси он — не помеха. Возможно, что, поступая таким образом, вы 
и потеряете несколько секунд, зато окажетесь на уровне требований 
«кодекса вежливого водителя». 



КАНАДА. В провинции Квебек нарушите- 
лей правил движения, которые на месте 
не могли или отказывались заплатить 
штраф, сажали в тюрьму. Сейчас закон 
смягчен — их направляют на работы в 
коммунальных службах. 

НОРВЕГИЯ. После принятия закона, обя- 
зывающего пользоваться ремнями безо- 
пасности, число соблюдающих это тре- 
бование возросло с 60% до 80%, а после 
введения штрафов — до 90%. Исследо- 
вания показали, что в результате при- 
менения ремней число погибших при 
ДТП снижается примерно на 50%. а по- 
лучающих тяжелые ранения — на 30%. 

США. 10% всех ДТП со смертельным ис- 
ходом происходит с участием водителей 
автопоездов, хотя от общего парка авто- 
мобилей они составляют всего 2%. 


ФРАНЦИЯ. По данным прессы, около 
30% ДТП в Париже происходит вследст- 
вие столкновений автомобилей с велоси- 
педами и мопедами. 

ФРГ. Осветление асфальтобетонных по- 
крытий, как показали наблюдения, су- 
щественно повышает безопасность дви- 
жения в ночное время. Видимость воз- 
растает почти вдвое. Кроме того, по- 
скольку осветленные покрытия лучше 
отражают свет, в жаркие летние дни 
температура их поверхности на 10 — 15° 
ниже. 

ФРГ. Предложено устройство, помогаю- 
щее водителю определять расстояние до 
автомобиля, движущегося позади. Для 
этой цели на зеркало заднего вида нано- 
сят координатную сетку, которая позво- 
ляет следить за изменением изображения 


едущего сзади в зеркале, а метки указы- 
вают расстояние до него. 

ШВЕЙЦАРИЯ. «Анархией» назвал поло- 
жение на улицах Женевы член консуль- 
тативной коллегии по вопросам законо- 
дательства и управления Г. Фонтане. 
«Это скандально, — заявил он, — что 
все больше людей управляет автомоби- 
лями в нетрезвом виде». Статистику по- 
казывает, что причиной каждого четвер- 
того ДТП в стране является «чрезмер- 
ное» потребление алкоголя. 

ШВЕЦИЯ. В этом году исполнился 101 год 
Свену Ионсону, старейшему водителю в 
стране. Бывший крестьянин, Ионсон по- 
лучил «права» в 1924 году и до сих пор 
остается образцовым водителем. Лишь 
один раз за свою жизнь он оказался 
участником ДТП, но не по своей вине< 
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ЕСЛИ БЫ СПРОСИЛИ 
МЕНЯ 

Продолжаем публиковать пред- 
ложения читателей по совершен- 
ствованию правил движения 

Я бы посоветовал содержание терми- 
на «Преимущественное право* в пункте 
1.8 определить следующим образом: 
«Право водителя или пешехода на пер- 
воочередное следование в намеченном 
направлении по отношению к другим 
участникам движения*. Дело в том, 
что пока еще многие водители, к со- 
жалению, не видят в пешеходе равно- 
правного участника движения. Не по- 
тому ли, в частности, что в нынешней 
редакции пункта 1.8 речь идет толь- 
ко о преимуществе одного водителя 
перед другими. Между тем в целом ря- 
де случаев, оговоренных, к примеру, 
пунктами 14.4; 15.6 и 16.1, водители 
обязаны пропускать пешеходов. В пред- 
лагаемой редакции пункт 1.8 будет 
лучше отвечать этим положениям. 

Требует уточнения, на мой взгляд, и 
термин «Полоса движения*. Слова 
«имеющая ширину, достаточную для 
движения в один ряд*, не всеми пони- 
маются однозначно. Полагают, что в 
несколько рядов по ней могут двигать- 
ся только мотоциклы. Может быть, за- 
писать так: «Полоса движения* — 
любая продольная полоса проезжей 
части, обозначенная или не обозначен- 
ная посредством разметки и имеющая 
ширину, достаточную для движения 
не менее че -і в один ряд механических 
транспортных средств иных, чем мото- 
циклы»? 

Б. МЯСНИКОВ 

г. Новокуйбышевск 

Я бы определеннее сказал в Прави- 
лах о том, что можно, а чего нельзя 
делать водителю, когда на проезжей ча- 
сти дороги он видит двойную линию 
разметки, состоящую из сплошной ли- 
нии и прерывистой. Сейчас в пункте 
5.3.3 сказано на этот счет очень ску- 
по: «Линию 1.11 можно пересекать 

только со стороны прерывистой*. И все, 
без всяких оговорок и условий. Значит, 
пересекай при любых маневрах, в том 
числе и при обгоне. Но ведь при за- 
вершении обгона, когда водитель воз- 
вращается на свою сторону движения, 
ему приходится пересекать разметку 
со стороны сплошной. Так можно 
это или нет? Логически рассуждая, 
вроде бы, можно: ведь . иначе ему 
маневр закончить нельзя, не оставать- 
ся же на полосе встречного движения. 
Однако, я знаю, многие водители со- 
мневаются в правильности такого от- 
вета и полагают, что на участках до- 
рог, где нанесена разметка 1.11, обгон 
с пересечением ее запрещен. 

Недавно я купил «Комментарии к 
Правилам дорожного движения* и про- 
чел там на 106-й странице такую фра- 
зу: «Пересекать линию 1.11 можно 
только со стороны прерывистой линии 
при выполнении любых маневров, а со 
стороны сплошной — лишь при завер- 
шении начатого ранее обгона*. Вот 
здіесь все понятно. А почему бы так 
не записать и в самих Правилах? 

М ВОЛОСЕВИЧ 

г. Минск 
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С довольно давнего времени дорож- 
ный знак «Въезд запрещен» многие ав- 
томобилисты в обиходе называют 
«кирпич». Мол, за этим знаком как бы 
каменная («кирпичная») стена, а стало 
быть, дальше ехать никак нельзя. К со- 
жалению, находятся еще водители, ко* 
торые пренебрегают этим запретом. На- 
до думать, не потому ли, что знак этот 
порой применяют не к месту и без 
смысла! 

Посмотрите на верхний снимок, кото- 
рый был сделан в Луцке. Так нельзя или 
можно двигаться по спуску! Если все- 
таки нельзя, то для кого тогда постав- 
лены предупреждающие знаки! Шутни- 
ки говорят, что они поясняют, почему 
сюда въезд - запрещен — горка, да еще с 
крутыми поворотами, поищи лучше дру- 
гую дорогу. Не отстают и в райцентре 
Репки в Черниговской области. Какая уж 
тут «стенка», если всем можно двигать- 
ся, а водителям грузовиков нельзя. Тог- 
да уж надо было установить знак «Дви- 
жение грузовых автомобилей запреще- 
но». Было бы понятнее и, главное, — в 
полном соответствии с ГОСТом. Сейчас 
же все получилось против Правил. 
Ведь в ГОСТе прямо указано: «Не допус- 
кается применять знак 3.1 с табличками 
7.3 и 7.4». Загляните в него, товарищи! 


ности». Так же поступили и со знаком 
«Ограничение массы» — 10 тонн пере- 
правили на 15. ▲ современные дорож- 
ные знаки, как известно, изготовляются 
из светоотражающих материалов. Вот 
ночью в свете фар прежний рисунок на 
них и проступает. Вышел конфуз. Полу- 
чается, что днем мост выдерживает од- 
ну нагрузку, а ночью — другую. Ночью 
есть сужение дороги, а днем его нет. 
Где все происходит! Да в селе Орда 
Пермской области. 


Посмотрев на эти снимки, думаешь, 
что на них изображены четыре разных 
дорожных знака. Ничего подобного. Фо- 
тографии запечатлели одну и ту же си- 
туацию. Только одна сделана днем, а 
другая — ночью. Так что перед нами, 
можно сказать, знаки-оборотни. Как до- 
стигли такого эффекта! Да очень про- 
сто. 

Был под рукой, например, знак «Суже- 
ние дороги». Его взяли и перерисовали 
обычной нитрокраской в «Прочие опас- 









ПРОТИВОИЗНОСНАЯ ПРИСАДКА 

Ю. Смирнова из г. Южи Ивановской 
области, В. Кассина из г. Вышнего 
Волочка, других читателей интересу- 
ет применение дисульфида молибде- 
на в моторных маслах и смазках. 
Возможно ли добавлять эту присадку 
к маслам в процессе эксплуатации 
машины, — спрашивают читатели, — 
и поступает ли она в розничную тор- 
говлю? 

Дисульфид молибдена (МоЗз), или дву- 
сернистый молибден, широко использует- 
ся в СССР и за рубежом для улучшения 
противоизносных качеств смазочных ма- 
териалов и снижения коэффициента тре- 
ния. В нашей стране его вырабатывают 
по ТУ 48-19-133-75, и нефтеперерабаты- 
вающая промышленность включает ди- 
сульфид молибдена в состав многих сма- 
зок. паст и суспензий для твердых сма- 
зочных покрытий. К их числу можно от- 
нести смазки с маркой ВНИИ НП-210, 
«220», <242», пасты ВНИИ НП-225 и <232». 
суспензии ВНИИ НП-209, <212», <230». 

Особый вопрос представляет примене- 
ние дисульфида молибдена в моторных 
маслах. К присадкам предъявляются 
комплексные требования, согласно кото- 
рым вводимые в масло вещества долж- 
ны быть высокоэффективными, полно- 
стью растворяться, не отфильтровывать- 
ся очистительными устройствами и об- 
ладать достаточной стабильностью — не 
выпадать в осадок при длительном хра- 
нении, изменении температуры и воздей- 
ствии влаги. Однако при введении по- 
рошка дисульфида молибдена с частица- 
ми, условный радиус которых 7 мкм и 
менее, возможно выпадение его в оса- 
док уже на стадии транспортирования и 
хранения. 

В процессе работы в двигателе части- 
цы более крупного размера могут осе- 
дать в поддоне, а также задерживаться 
масляным фильтром, что делает приме- 
нение дисульфида молибдена недоста- 
точно эффективным. По этим причинам 
его не вводят в состав товарных мотор- 
ных масел и крупнейшие зарубежные 
нефтеперерабатывающие фирмы. 

В нашей стране молибденовые препа- 
раты не поставляются в розничную тор- 
говлю. но за рубежом они в виде паст, 
концентратов, аэрозолей и т. п. реали- 
зуются в мелкой расфасовке наряду с 
химическими средствами ухода за авто- 
мобилем. 

Владельцы транспортных средств ис- 
пользуют их в качестве добавок к основ- 
ным рекомендованным сортам смазок. 
Но при соблюдении рекомендаций заво- 
дов-изготовителей по уходу за автомоби- 
лями ресурс двигателей обеспечивается 
и без атих присадок. 

Дополнительные сведения об использо- 
вании дисульфида молибдена и других 
присадок можно получить из книг: То- 
варные нефтепродукты, свойства и при- 
менение», под ред. В. М. Школьникова, 
М.. Химия. 1978; Виленкин А. В. и др. 
«Зарубежные масла и присадки», М., 
Химия, 1981. 

ЧТО ТАКОЕ «ФОРМУЛА» 

«Встретил в вашем журнале выра- 
жение «автомобиль формулы 1», — 
пишет учащийся Г. Бутенко из Воро- 
шиловградской области. — Объясни- 
те, пожалуйста, в чем его смысл, су- 
ществуют ли другие формулы для 
автомобилей?» 

Понятие <формула» (точнее, < гоночная 
формула») существует в автомобильном 
спорте очень давно — с 1906 года. Имен- 
но тогда этим термином в официальных 
документах впервые обозначили сово- 
купность технических требований, огра- 


ничений. налагаемых на конструкцию 
гоночного автомобиля. Они понадоби- 
лись, чтобы поставить участников на 
разных машинах в близкие начальные 
условия. 

Чаще всего гоночной формулой лими- 
тируют рабочий объем двигателя, массу 
автомобиля, основные размеры и тип 
кузова. Были годы, когда ограничивали 
только некоторые из перечисленных па- 
раметров, а порой — один из них (пол- 
ная масса, расход топлива). По традиции 
термин <гоночная формула» относят 
лишь к одноместным автомобилям, пред- 
назначенным для гонок на закрытых 
трассах (в настоящее время — только 
кольцевых). Международной федерацией 
автомобильного спорта утверждены и в 
настоящее время действуют три между- 
народные гоночные формулы. Первая 
охватывает машины с двигателями ра- 
бочим объемом до 3000 см* без наддува 
или до 1500 см* с наддувом. Их масса 
с водой, маслом, но без топлива и гон- 
щика не может быть менее 540 кг. На 
таких автомобилях мощностью 520 — 
560 л. С./383 — 412 кВт, развивающих бо- 
лее 300 км/ч, проводятся гонки серии 
<Гран при» на первенство мира. 

На автомобилях формул 2 и 3 (рабо- 
чий объем до 2000 см*) разыгрывают- 
ся чемпионаты Европы. Формула 2 огра- 
ничивает число цилиндров (не более ше- 
сти), передач (не более пяти) и массу 
(не менее 500 кг). Формула 3 допускает 
только четырехцилиндровые моторы, 
причем блок цилиндров и его головка 
должны быть от серийного двигателя 
(выпуск — не менее 5000 в год). Мас- 
са — не менее 440 кг. 

Существуют также национальные и 
региональные формулы, в основе кото- 
рых использование силового агрегата от 
автомобиля распространенной марки. Та- 
ковы формула <Восток», действующая в 
социалистических странах, формула 
<Фольксваген» и другие. 

Слово <формула» в обиходе употреб- 
ляют и как синоним термина <гоночный 
автомобиль». 


ВЗАИМОЗАМЕНЯЕМОСТЬ 

ДАТЧИКОВ 


Автолюбитель П. Коновалов из 
г. Амурска Хабаровского края спра- 
шивает о взаимозаменяемости датчи- 
ков, используемых для контроля за 
температурой охлаждающей жидко- 
сти в двигателе. 

Отвечают специалисты НИИавто- 
приборов. 

Датчики ТМ-100. ТМ-100А, ТМ-100В 

предназначены для работы в комплексе 
с измерительными логометрическими 
приборами, служащими для контроля за 
температурой жидкости в диапазоне от 
40 до 120° С. В системе охлаждения ис-го 


пользуют еще один датчик. ТМ-103, кото- 
рый работает в паре с сигнальной лам- 
пой аварийного состояния. Она загора- 
ется при темпера' , уре жидкости 98— 
104° С. 

Датчик ТМ-103 невзаимозаменяем с 
датчиками ТМ-100, ТМ-100А и ТМ-100В. 
Датчики температуры ТМ-100, ТМ-100А 
и ТМ-100В по характеристикам практи- 
чески взаимозаменяемы. Различие заклю- 
чается в способе подключения их к элек- 
трической цепи (штеккер или винт). 

ОКРАСКА ДВИГАТЕЛЯ 

«Почему блоки цилиндров у двига- 
телей ВАЗ окрашиваются по-разному 
и какую краску можно использовать 
для обновления их покрытия после 
длительной эксплуатации?» — спра- 
шивает москвич А. Власов. 

Цвет лакокрасочного покрытия блока 
цилиндров у двигателей ВАЗ (серый или 
синий) обусловлен технологическими ус- 
ловиями и обозначает группы моделей 
двигателя. 

Для ремонтной или косметической 
подкраски блока можно использовать 
нитроэмаль НЦ-11 ГОСТ 9198 — 59 соот- 
ветствующего цвета. Перед окраской 
следует зачистить окрашиваемую по- 
верхность шлифовочной шкуркой и 
обезжирить ее растворителем для нит- 
роэмалей. 

КАК ПОДОБРАТЬ ЭМАЛЬ 

«Можно ли смешиванием разных ав- 
томобильных эмалей получить нуж- 
ный цвет при ремонтной окраске ав- 
томобиля?» — спрашивает Д. Андре- 
ев из Москвы. 

В настоящее время пермский лакокра- 
сочный завод выпускает однокомпонент- 
ные синтетические эмали МЛ- 1195 один- 
надцати расцветок, включая белую, вы- 
сыхающие при 80° С за 30 минут. Они 
как раз предназначены для ремонтной 
окраски автомобилей. 

Смешиванием эмалей МЛ-1195 разных 
расцветок в различных соотношениях 
можно получить лакокрасочное покры- 
тие любого цвета. При этом можно даже 
учесть изменения в цвете покрытия, ко- 
торые произошли в процессе эксплуата- 
ции автомобиля под воздействием атмо- 
сферных условий. 

Поскольку при смешивании эмалей 
МЛ-1195 на глаз качество работы цели- 
ком и полностью зависит от мастерства 
и опыта исполнителя, существуют спе- 
циальные приборы, позволяющие точно 
подбирать нужный оттенок. Ими распо- 
лагает ряд станций технического обслу- 
живания, в частности московский техни- 


САМЫЕ БЫСТРЫЕ 
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Военнослужащий Н. Синюхин про-іх 
сит сообщить, какие максимальные о 
скорости достигнуты на автомобилях 
с реактивными двигателями, газовы- 
ми турбинами, двигателями внутрен- т- 
него сгорания, а также на мотоцик- х 
лах и мотонартах (снегоходах). „ 

И 


ха быть подвергнутым контролю, далее 
не попадая в какую-либо критиче- 
скую ситуацию. Разрабатывается поло- 
жение о том, чтобы возвращение води- 
тельских прав сопровождалось соответ- 
ствующим медицинским обследованием 
и экзаменами по правилам движения и 
устройству автомобиля. Но эта мера 
может быть реализована только при 


Категория машин 

Гонщик 

(страна) 

ято, а это пока делается только в и 
ключительных случаях. 

* Существует также мнение, что, помі 

Автомобили: 





с реактивной 
тягой 

Г. Габелич 
(США) 

< Бл ю-ф лейм» 

1001 .670 

1970 

с тягой благодаря 
сцеплению колес с 
дорогой 

Р. Саммерс (США) 

«Голденрод» 

658,649 

1965 

с газовой турби- 
ной 

Д. Кэмпбелл 
(Англия) 

«Блюберд-КН7 » 

648.709 

1964 

с поршневым дви- 
гателем 

Р. Саммерс (США) 

«Голденрод» 

658,649 

1965 

с дизелем 

— — 

«Фол ьксваген - АРФ В » 

362,070 

1970 

с электродвигате- 
лем 

— — 

«Сильвер Игл» 

245,192 

1971 

с паровым двига- 
телем 

Ф. Марриотт (США) 

«Стенли» 

205.380 

1906 

Мотоциклы 

Д. Веско (США) 

«Кавасаки-спешел» 

512,734 

1978 

Мотонарты 


«Джонсон-сноумобиль» 

244.960 

1973 


Примечание. Прочерк означает отсутствие данных. 



В МИРЕ МОТОРОВ 




Мопеды ЯВА, выпускаемые в г. Поваж 
ска-Бистрица (ЧССР), продолжают тради- 
цию завода, где в послевоенные годы 
делали микромотоциклы «Манет», а в 
50-е — «ЯВА-пионер», ЯВА-50, постав- 
лявшиеся и в нашу страну. Среди сего- 
дняшней его продукции — мопеды 
ЯВА-207, известные также под маркой 
«Бабетта» («За рулем». 1980, № 5). Недо- 
рогие экономичные машины весьма по- 
пулярны; 80% их выпуска идет на экс- 
порт в 35 стран. 

Недавно заводом освоена еще одна 
модель мопеда — ЯВА-210. Сцепление и 
коробка передач у него автоматические, 
благодаря чему мопед особенно прост 
в управлении. Имеет он и ножной пе- 
дальный привод. Одноместная машина 
развивает до 40 км/ч. Колодочные тор- 
моза колес приводятся рычагами на 
руле. 

ТЕХНИЧЕСКАЯ ХАРАКТЕРИСТИКА МО- 
ПЕДА «ЯВА-21 0-аутоматик». Общие дан- 

ные: снаряженная масса — ЯД кг* гпѵяо. 


Завод «Икарус» (ВНР) на основании до- 
говора с фирмой «Рено» (Франция) из- 
готовит в ближайшие годы для Алжира 
600 автобусов модели «543.13» на шасси 
«Рено». Автобус вмещает 24 пассажира 
и имеет длину 6,4 м, 


В ГДР ежегодно проходят технический 
осмотр около 500 старинных автомоби- 
лей и 1000 мотоциклов. Все эти машины 
на ходу. 


2.4 л. С./1.75 кВт при 5000 об/мин 
ливо — смесь бензина с маслом (I 
зажигание — тиристорное, бескоі 
ное. Трансмиссия: сцепление — щ 
бежное, двухступенчатое, автомі 
ское; коробка передач — двухстѵі 
тая, автоматическая. 


Завод в г. Мирча (СРР) освоил произ- 
водство дизель-электричесних самосвалов 
мощностью 1200 л. с. /884 кВт и грузо- 
подъемностью 110 т. 


Марна «МГ» (Англия), прекратившая су- 
ществование несколько лет назад, воз- 
рождена. Теперь она присвоена спортив- 
ной модификации машины «Метро» («За 
рулем», 1981, № 7). «МГ-Метро» (1275 см3, 
71 л. с./52 нВт) достигает 100 км/ч за 
11,2 с. Его максимальная скорость 
165 км/ч. 


Словом «кэди» в Америке называют 
мальчика, помогающего игрокам в гольф. 
Введенное в название новой машины, 
оно получило дополнительный смысл — 
автомобиль-помощник. А сама машина 
нова лишь отчасти: в США грузовой ва- 
риант популярной модели «Гольф» вы- 
пускается с 1979 года американским фи- 
лиалом «Фольксвагена». Его успех побу- 
дил концерн организовать производство 
пикапов и в Европе. 

Кое-что в базовой модели переработа- 
но: на 225 мм увеличена база, на 
555 мм — длина кузова, усилен пол. 
Взамен пружинной задней подвески на 
продольных рычагах применены полуэл- 
липтические рессоры с прогрессивной 
характеристикой. Передняя часть кузова 
не претерпела изменений по сравнению 
с «Гольфом». Пикапы комплектуют кар- 
бюраторным двигателем или дизелем. 

«Кэди» выпускается с открытой плат- 
формой площадью 2,4 м 2 , в комплекте со 
съемным тентом (объем кузова — 2,95 м 3 , 
грузоподъемность — 580 — 600 кг) и как 
фургон с верхней частью из стеклопла- 
стика (объем — 2,65 м ’, грузоподъем- 
ность — 545 — 565 кг). Он может йѵкр.и- 


приятии «Фольксвагена» — заводе ТАС 
в Югославии, используя детали местного 
производства, а также изготовленные в 
ФРГ, США и других странах. 

ТЕХНИЧЕСКАЯ ХАРАКТЕРИСТИКА АВ- 
ТОМОБИЛЯ «ФОЛЬКСВАГЕН-КЭДИ» С ОТ- 
КРЫТЫМ КУЗОВОМ И ДИЗЕЛЕМ (в скоб- 
ках — отличающиеся данные варианта 
с карбюраторным двигателем). Общие 
данные: снаряженная масса (включая 
массу водителя) — 1020 (1000) кг; грузо- 
подъемность — 605 (625) кг; допускае- 
мая масса Прицепа (с тормозами) — 
800 кг; скорость — 135 (150) км/ч; время 
разгона с места до 100 км/ч — 23 (17) с; 
контрольный расход топлива — 7,4 (9,9) 
л/100 Км; запас топлива — 60 л. Двига- 
тель: число цилиндров — 4; рабочий объ- 
ем — 1588 (І457) см 3 ; степень сжатия 
23 (82); мощность — 54 (70) л. С./40 

(51) кВт при 4800 (5600) об/мин. Транс- 
миссия: сцепление — сухое, однодиско- 
вое; коробка передач — четырехступен- 
чатая (I — 3,45; II — 1,94; III — 1,29; 
IV — 0,91; главная передача — 4,17). 
Подвеска: передняя — независимая, типа 
< Мак-Ферсон», задняя — зависимая, на 
полуэллиптических рессорах Управле- 
ние: рулевое — реечное; тормоза перед- 
них колес — дисковые, задних — бара- 
банные. Шины — 1655К13, 


Испанский концерн СЕАТ, выпускаю- 
щий легковые автомобили по лицензии 
ФИАТа, подписал в 1982 году соглашение 
с объединением «Фольксваген» (ФРГ) 
о производстве на двух своих заводах 
немецких моделей «Поло», «Дерби», 
«Пассат», «Сантана» в количестве 120 — 
130 тысяч машин в год. 


пересекай при любых маневрах, в том 
числе и при обгоне. Но ведь при за- 
вершении обгона, когда водитель воз- 
вращается на свою сторону движения, 
ему приходится пересекать разметку 
со стороны сплошной. Так можно 
это или нет? Логически рассуждая, 
вроде бы, можно: ведь иначе ему 
маневр закончить нельзя, не оставать- 
ся же на полосе встречного движения. 
Однако, я знаю, многие водители со- 
мневаются в правильности такого от- 
вета и полагают, что на участках до- 


Впервые в истории мирового 


автомо- 
билестроения начато серийное производ- 
ство спортивных машин категории «Гран 
туризмо» с дизелем Речь идет о фран- 
цузской модели «Рено-фуэго» («За ру- 
лем», 1981, № 4). Наряду с карбюратор- 
ными двигателями мощностью 64 л. с./ 
47 кВт, 96 л. С./71 кВт и 110 л. с./81 КВт 
и рабочим объемом соответственно 1397, 
1647 и 1995 см 3 эта модель (по-испански 
«фуэго» означает «огонь», «пламя») те- 
перь будет оснащаться и дизелем (88 л. с./ 
65 кВт, 2068 см 3 ) с турбонаддувом . Но- 
вая машина называется «Рено-фуэго-ди- 
Эель-турбо». 

Дизельный «Огонь» развивает 175 км/ч 
и расходует топлива при 90 км/ч — 
4.8 л/100 км, при 120 км/ч — 6.7 л/100 км. 
при городском цикле — 8.1 л/100 км. 
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«ЛЯНЧА-РАЛЛИ» 

Автомобиль «Лянча-Бета-монтекарло» 
в свое время послужил базой для специ- 
альной гоночной модификации («За ру- 
лем*. 1981, № 5-6). В 1982 году был опро- 
бован еще один вариант — «Лянча-рал- 
ли». В нынешнем сезоне на машине вы- 
ступают в состязаниях чемпионата ми- 
ра. Ее двигатель, сделанный на базе 
ФИАТа-131, установлен продольно в 
средней части и приводит задние коле- 
са. В дорожном варианте он развивает 
205 л. с., в спортивном (с механическим 
нагнетателем) — 290. Все основные узлы 
смонтированы на двух полушасси из 
армированного стеклопластика. На пе- 
реднем укреплены подвеска, рулевой ме- 
ханизм, радиаторы, запасное колесо, на 
заднем — топливный бак, двигатель с 
коробкой передач, выпускные трубы и 
подвеска. Каркас безопасности из сталь- 
ных труб одновременно повышает жест- 
кость кузова. Коэффициент лобового 
сопротивления у него снижен до 0,37. 
Для облегчения двери сделаны из алю- 
миния, а стекла (кроме лобового) — из 
плексигласа. Первая крупная победа на 
новой машине одержана экипажем 
В. Рерль — К. Гайстдорфер в ралли «Мон- 
те-Кар л 0-83». 

ТЕХНИЧЕСКИЕ ДАННЫЕ (в скобках — 
отличия дорожного варианта). Снаряжен- 
ная масса — 940 (1170) кг; скорость — 
220 (240) км/ч; двигатель: рабочий объ- 
ем — 1995 см 3 , мощность — 290 (213) 

л. С./205 (151) кВт при 8000 (7000) об/мин, 
клапанный механизм — 20НС. 




КОРОТКО 


• •• 

Концерн «Америкен моторе»» у кото- 
рого 46,4% капитала принадлежит фран- 
цузской государственной фирме «Рено», 
будет выпускать в 1983 году модель 
«Альянс», представляющую собой амери- 
канскую модификацию «Рено-9». 


Несколько фирм в ФРГ разрабатывают 
автоматические коробки передач с элек- 
тронным управлением. Сообщается, что 
при их испытаниях расход топлива был 
на 10 — 27% меньше, чем у автомобилей 
с обычной автоматической трансмиссией. 

• •• 

Япония экспортирует около двух тре- 
тей выпускаемых ее заводами мотоцик- 
лов, мопедов, мотороллеров. Доля машин 
с двигателями рабочим объемом до 50 см 1 
составляет 36%, от 51 до 125 см3 — 40%, 
250 см э и выше — 24%. 


В соревнованиях на экономичность, 
проведенных в США, мотоцикл «Ямаха- 
185-эксайтер» показал на дистанции 
217 км расход топлива 0,834 л /100 км. 


ПОКА 

БЕЗ 

РЕЗУЛЬТАТА 


Французская общественность серь- 
езно озабочена распространением алко- 
голизма, который, по последним дан- 
ным, вышел на третье место среди при- 
чин смертности и поглощает 42% го- 
сударственных средств, расходуемых на 
здравоохранение. Это, так сказать, са- 
мые прямые последствия. Есть и дру- 
гие, среди которых столь тревожное, 
как аварийность на транспорте. 

Казалось бы, не требует доказа- 
тельств, что пьянство и езда за рулем 
понятия несовместимые. Но в резуль- 
тате массовых опросов, проведенных 
несколько лет назад, было установле- 
но, что «средний* водитель считает 
вполне приемлемым «разумное*, по 
распространенной формулировке, упот- 
ребление спиртных напитков с после- 
дующей поездкой на адашине. 

Первая попытка создать юридиче- 
скую основу для борьбы с этим явле- 
нием относится к 1965 году, когда был 
принят закон, предусматривающий на- 
казание за управление автомобилем в 
нетрезвом состоянии. Но первый блин, 
как говорится, вышел комом. Дело в 
том, что закон не содержал четких ука- 
заний на нормы концентрации алкого- 
ля в крови, и это практически сводило 
его действенность к нулю. 

В поисках выхода из создавшегося 
положения были предприняты широкие 
исследования. Опросы снова показали, 
что большинство водителей напрочь от- 
рицает связь между состоянием легкого 
.опьянения и дорожно-транспортными 
происшествиями. Только 36% согласи- 
лись с тем, что алкоголь отрицатель- 
но сказывается на их функциональных 
возможностях. А 10% опрошенных со- 
вершенно неожиданно, вопреки здраво- 
му смыслу заявили, что Состояние ал- 
когольной эйфории стимулирует их 
возможности и помогает в управлении 
автомобилем. Кроме того, почти все бы- 
ли уверены, что сами могут опреде- 
лять, в состоянии вести машину или 
нет. Вот этот-то миф о самоконтроле 
и стал главным препятствием на пути 
внедрения в сознание водителей поло- 
жительной антиалкогольной установки. 

Через пять лет после первого опыта 
был принят новый закон, основное до- 
стоинство которого заключалось в том, 
что в нем указывалось предельно до- 
пустимое содержание алкоголя в кро- 
ви. Помимо этого, в нем четко регла- 
ментировались методы контроля и обо- 
снования степени опьянения. Парла- 
мент утвердил его с условием, что санк- 
ции будут дифференцированы в зависи- 


мости от содержания алкоголя в крови. 
Так, если у водителя обнаружено от 
0,8 до 1,2 грамма алкоголя на литр 
крови, то его наказывают тюремным 
заключением на срок до 10 дней или 
штрафом от 400 до 1000 франков с од- 
новременным лишением водительских 
прав до трех, а в исключительных слу- 
чаях до шести лет. Дела такого рода 
оперативно рассматриваются полицей- 
скими трибуналами. Если же содержа- 
ние алкоголя в крови превышает 1,2 
грамма, то предусмотрено тюремное 
заключение от одного месяца до года 
с одновременным штрафом в размере 
от 500 до 8000 франков и лишением 
водительских прав. В этом случае дела 
рассматриваются исправительными три- 
буналами. 

Для эффективной реализации нового 
закона было установлено, что обяза- 
тельной проверке при помощи специ- 
ального прибора «Алкотест* подлежат 
все водители, оказавшиеся участника- 
ми дорожно-транспортного происшест- 
вия, а также грубо нарушившие пра- 
вила движения. Под лозунгом «Пить 
или водить — выбирайте одно* была 
развернута широкая разъяснительная 
кампания с целью пропаганды нового 
закона. 

Казалось бы, сделано много, но, ког- 
да через некоторое время можно было 
подвести первые итоги, выяснилось, что 
они неутешительны. Количество осуж 
денных за управление автомобилем в 
нетрезвом состоянии не только не сни- 
зилось, а возросло более чем в полто- 
ра раза. И это при том, что контроль 
проводился лишь в половине преду- 
смотренных законом случаев. 

Почему же закон, на который возла- 
гались большие надежды, не оправдал 
их? Французские специалисты теперь 
считают, что изменить поведенческие 
установки, глубоко укоренившиеся в 
сознании водителей, можно, лишь зна- 
чительно расширив круг мер, приме- 
няемых для борьбы с пьянством за ру- 
лем. Поэтому они предлагают ввести 
периодически повторяющиеся выбо- 
рочные проверки с применением в не- 
обходимых случаях предусмотренных 
законом санкций. Предполагается, что 
это заставит водителей воздерживать- 
ся от поездок «под градусом» из стра- 
ха быть подвергнутым контролю, даже 
не попадая в какую-либо критиче- 
скую ситуацию. Разрабатывается поло- 
жение о том, чтобы возвращение води- 
тельских прав сопровождалось соответ- 
ствующим медицинским обследованием 
и экзаменами по правилам движения и 
устройству автомобиля. Но эта мера 
может быть реализована только при 
условии, если удостоверение будет изъ- 
ято, а это пока делается только в ис- 
ключительных случаях. 

Существует также мнение, что, поми- 
мо санкций, необходимо больше уде- 
лять внимания перевоспитанию нару- 
шителей и повышению их квалифика- 
ции в управлении автомобилем. Но 
мнения мнениями, а время идет, и уже 
совершенно очевидно, что закон не дал 
ожидаемых результатов, и на дорогах 
число нетрезвых водителей не умень- 
шается, а увеличивается. 

Э. ДОМОРАЦКАЯ, 
старший научный сотрудник 
Института государства и 

права АН СССР 
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Легковая >тшина, буксирующая при- 
цеп, стала привычной на наших доро- 
гах. 

В кемпингах для автомобилистов, 
путешествующих со своим домом-дачеж, 
отводятся специально оборудованные 
площадки. Любители отдыхать в лесном 
уединении и в то же время с комфортом 
приобретают туристским автоприцеп 
«Скиф», раскладывающийся на стоянке 
в палаточный домик. Для владельцев 
дачных, садовых и огородных участков 
промышленность выпускает небольшие 
грузовые прхцепы. Многие умелые 
автомобилисты строят прицепы к своим 
машинам самостоятельно, сообразуясь с 
личными возможностями и умением. 

Вместе с количеством «минн-автопо- 
ездов» на дорогах растет число писем в 
редакцию, в которых автолюбители про- 
сят рассказать об особенностях эксплуа- 
тации машин с прицепом, вождении их 
по разным дорогам, дать советы по 
изготовлению прицепа. 

Ответить на них редакция попросила 
ошы тного автомобилиста инженера А. СО- 
КОЛОВА, 


•Когда автомобиль эксплуатируют с при- 
цепом? Если это прицеп-дача, то, естествен- 
но, он служит только во время летнего от- 
пуска, а остальное время находится на сто- 
янке в роли склада редко нужных автомо- 
билисту вещей. Грузовой прицеп у горожа- 
нина занят значительно больше, а у сель- 
ского жителя может быть в работе почти 
круглый год. Выходит, что нет никаких се- 
зонных и дорожных ограничений для езды 
с прицепом, а потому важно знать, как 
себя ведет при этом машина и как управ- 
лять ею, в чем особенности вождения хотя 
и небольшого, но все-таки автопоезда в самых 
разных условиях. 

Влияние прицепа на машину начинается 
уже с момента их соединения. Даже не 
трогаясь с места, можно сказать, как себя 
поведет такая пара. Покажет это загрузка 
прицепа. 

Груз размещен правильно (рис. 1, а) — 
дышло прицепа легко поднять руками и 
соединить с тягово-сцепным устройством 
на машине. После соединения задняя часть 
машины останется практически на той же 
высоте, и распределение массы, приходящей- 
ся на ведомые и ведущие колеса автомобиля- 
тягача, не меняется. 

Груз смещен вперед (рис. 1, б) — машина 
«сядет» на задние колеса, разгрузив перед- 


ние. Управляемость автомобиля ухудшится, 
передние колеса будут «плавать» по дороге 
вместо надежного сцепления с ней. При 
торможении загруженным таким образом 
прицеп будет стремиться еще больше при- 
давить задние колеса к земле, освобождая 
передние, на которые, кстати, падает льви 
ная доля работы при остановке. 

Груз, смещенный к заднем стенке прицепа 
(рис. 1, в), повлечет разгрузку задних колес 
автомобиля с естественными для этого 
последствиями: стремлением их к пробуксов- 
ке, заносу машины и складыванию всего 
поезда при резких замедлениях» Как себя 
поведет автомобиль, у которого в момент 
резкого торможения будет так же резко под- 
ниматься задняя часть, представить не- 
трудно. Последствия такого торможения 
тоже очевидны. 

Не должен груз и перемещаться в прицепе 
во время поездки. Иначе в каждом новом 
случайном положении он будет то загружать, 
то разгружать ведущие колеса тягача, а зна- 
чит, бессистемно будет меняться управля- 
емость автомобиля и устойчивость на дороге 
всего поезда. Опасность такого явления 
очевидна. Поэтому советуем взять за прави- 
ло: уж если к автомобилю присоединен 
прицеп, то загружать его надо очень акку- 
ратно и равномерно, так, чтобы центр тяже- 
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Рис. 1 . Влияние загрузки прицепа на 
распределение массы автомобиля-тягача, 
приходящейся на передние и задние ко- 
леса: а — нейтральная загрузка; б — 
задние колеса тягача перегружены; в — 
передние колеса тягача перегружены. 

Рис. 2. Влияние загрузки прицепа на 
поведение автопоезда на повороте: а — 
нейтральное при размещении центра 
тяжести (ЦТ) прицепа над осью колес; 
б — смещенным вперед центр тяжести 
прицепа создает при движении автопо- 
езда на тягово-сцепном устройстве уси- 
лие, стремящееся развернуть автомо- 
биль. 

Рис. 3. При резком замедлении на пово- 
роте прицеп стремится развернуть авто- 
мобиль. 

Рис. 4. Прицеп, соскочивший с дорожного 
гребня в колею, стремится столкнуть 
заднюю часть автомобиля в противо- 
положную сторону. 

Рис. 5. Занимая прежний ряд после об- 
гона, на автомобиле с прицепом надо 
иметь почти тройной запас места по 
сравнению с одиночным. 


□ 






26 



сти груза располагался над серединой колес- 
ной оси. Вертикальная нагрузка, которую 
прицеп может создать на шар сцепного уст- 
ройства, по рекомендации заводов не долж- 
на превышать 25 кгс. 

Манера вождения автомобиля с прицепом 
одна для людей с любым темпераментом. 
Об этом не надо забывать. Трогаться с места, 
разгоняться, двигаться как в потоке, так и 
на свободной дороге, тормозить и останавли- 
ваться следует очень мягко, спокойно, (из 
резких рывков при включении сцепления 
и нажатии на педали «газа» и тормоза. 
300 кг — такова записанная в инструкциях 
к автомобилям разрешенная полная масса 
прицепа без тормозов, это нешуточный груз, 
который будет дергать и толкать машину 
при резком вождении, создавая возмущаю- 
щие усилия, которых как раз стремится 
избежать водитель. И чем резче будут его 
действия, тем грубее будет вносить в них 
свои поправки прицеп. 

Особенно внимательно надо вести авто- 
поезд на поворотах и скользкой дороге. 
Действующие на машину и прицеп центро- 
бежные силы (рис. 2) в сумме станут больше 
всего влиять на ведущие колеса автомобиля. 
А если учесть еще и такие факторы, как 
перераспределение веса по сторонам маши- 
ны, некоторое снижение коэффициента сцеп- 
ления у вращающегося ведущего колеса, 
то будет понятно, что возможностей для за- 
носа у автопоезда больше, чем у одиночной 
машины. 

Еще активнее дестабилизирующее влия- 
ние прицепа сказывается при торможении на 
повороте. В этом случае (рис. 3) его тол- 
кающая сила направлена на то, чтобы 
развернуть автомобиль. То же самое, но в 
меньшей степени происходит и при рез- 
ком «сбрасывании газа» на повороте. Ста- 
билизировать же начавший складываться 
автопоезд можно только увеличением тяги 
на ведущих колесах. 

Большого внимания требует вождение 
автопоезда по проселку, тем более зимой. 
На одиночном автомобиле водитель легко 
маневрирует даже при езде по дороге с 
глубокими колеями. Его можно направить 
так, чтобы колея проходила между колесами, 
при случае воспользоваться колеей или 
просто ехать по обочине. Прицеп несколько 
ограничивает возможности маневрирования. 
На разбитой дороге он хотя и стремится 
катиться по следу тягача, но легко соскаль- 
зывает в сторону с бугров и гребней (рис. 4). 
Учитывайте эту склонность прицепа, выби- 
рая дорогу. Спокойнее вести автопоезд по 
колее, если она неглубока, чем лавировать 
между ямами и рытвинами, рискуя посадить 
в одну их них прицеп, а в другую авто- 
мобиль. 

С того момента, как за вашим автомоби- 
лем покатится прицеп, необходимо забыть о 
любых скороспелых маневрах на любой 
дороге. Перестроения, обгоны, объезды, как 
известно, требуют заботы не только о собст- 
венном благополучии, но и о спокойствии 
других водителей. На легковой автомобиль, 
в отличие от грузовика, не ставят никаких 
дополнительных сигналов и знаков, преду- 
преждающих об увеличенной из-за прицепа 
длине этого транспортного средства. Поэто- 
му встречные, да и те, кого придется, может 
быть, обогнать или объехать, смогут увидеть 
низкий прицеп за автомобилем, только 
оказавшись рядом. Предупредительно поду- 
мать о том, как безопасно разъехаться со 
встречным транспортным средством или 
объехать попутное, должен прежде всего 
водитель автопоезда. 

Есть несколько простых заповедей, которые 
надо помнить при обгоне на машине с при- 
цепом. Главная из них — лучше воздержать- 
ся от обгона и спокойно ехать до более 
удобного и безопасного участка дороги. 
Но уж если решение об этом маневре приня- 
то, он подготовлен и условия для этого 
есть, то обгонять надо с большой разницей 
в скорости. Начинать разгон и подать сигнал 
о предполагаемом маневре надо заблаго- 
временно, а не вдруг выкатываться из своего 
ряда в левый из-за спины едущего впереди. 
Заново перестраиваться в прежний ряд 
надо гораздо позже, почти с тройным запасом 


по сравнению с одиночным автомобилем 
(рис. 5). 

Немаловажно и еще одно обстоятельство. 
Для качения машины с прицепом, а тем 
более для разгона нужна большая, чем 
обычно, мошность. При обгоне приходится 
даже достаточно мощный мотор заставлять 
работать «на полном дросселе», расходуя 
при этом очень большое количество топлива. 
А у «запорожцев» и «москвичей» старых 
моделей запаса мощности для безопасного 
обгона может просто не хватить. 

Чтобы спокойно и уверенно водить авто- 
мобиль с прицепом, конечно, нужна прак- 
тика, опыт. Набирать его надо постепенно 
и обдуманно. За одну поездку, насыщенную 
многими острыми впечатлениями, можно 
только убавить здоровья себе и окружающим 
автомобилистам. 

Первый свой выезд на автопоезде начните 
с того, что сначала попробуйте, как он оста- 
навливается. Проверьте, насколько увели- 
чился тормозной путь. Попытайтесь уловить 
и осознать новые ощущения на руле и 
педалях. Чаще, чем обычно, заглядывайте 
в боковое и внутреннее зеркала заднего вида, 
чтобы приі ы кнутъ к большой длине авто- 
поезда. Не полагайтесь на прежние навыки 
и ощущения в управлении машиной, и тем 
более на мокрой или скользкой дороге. 
Послушность, с которой прицеп катится за 
автомобилем, обманчива. Она проявляется 
только при мягком н аккуратном вождении. 
В противном случае прицеп грубо забирает 
себе право управлять машиной со всеми 
вытекающими из этого последствиями. 

Перейдем теперь к практическим советам 
для тех, кто решил самостоятельно изгото- 
вить прицеп. Дело это трудоемкое, требующее 
хороших слесарных навыков, точности и 
высокого качества в работе и, конечно, 
соответствующих материалов. Надо помнить, 
прежде всего, что сделанный вами прицеп 
должен быть надежным и безопасным. Это 
не ящик на колесах, а равноправное дополне- 
ние к автомобилю. Технические требования 
на прицепы к легковым автомобилям есть 
в органах ГАИ на местах, они были также 
опубликованы в журнале «За рулем» (1970, 
№ 9). 

Опираясь на личный опыт и наблюдения 
за изготовлением и эксплуатацией прицепов 
коллегами-автолюбителями, могу сказать, 
что лучше выбирать для прицепа такие же 
колеса, какие у автомобиля-тягача. Хотя 
шины от мотороллера или мотоколяски де- 
шевле, из-за малого диаметра они создают 
неудобства на грунтовой дороге, особенно 
весной и осенью. Да и держать в числе забот 
два типа колес всегда хуже, чем один. 

Раму для прицепа лучше делать универ- 
сальной, чтобы на нее можно было смон- 
тировать и легкую грузовую платформу, 
и, в перспективе, туристский вариант кузова 
с палаткой. Разумеется, это совет не для 
всех, но рано или поздно сам прицеп 
наталкивает автомобилиста на мысль о путе- 
шествии с удобным независимым ночлегом. 

Проектируя подвеску колес, надо учиты- 
вать, что при полном ходе ее вверх до огра- 
ничителей между дорогой и рамой или дру- 
гой самой низкой частью прицепа должен 
остаться просвет не меньший, чем у тягача. 

Прицеп и автомобиль соединяются в поезд 
при помощи двух устройств. К машине кре- 
пят тягово-сцепное устройство, а на дышло 
прицепа — замковое. Оба эти элемента 
стандартизованы, требования к ним изло- 
жены в ОСТ 37.001.096-77. Технические 
требования на сцепное устройство (шар) 
тягача и описание конструкции сцепного 
устройства прицепа были изложены в жур- 
нале «За рулем» (1970, № 12 и 1972, № 11). 

Тем, кто решил более подробно озна- 
комиться с различными конструкциями 
прицепов, устройством их отдельных узлов, 
требованиями к ним, будет полезна брошюра 
«Прицепы для легковых автомобилей», вы- 
пущенная издательством «Транспорт» в 
1979 году. Авторы ее А. С. Мелик-Саркисьянц 
и Ю. М. Винокуров — специалисты в области 
постройки прицепов. Отдельные выдержки 
из этой брошюры были опубликованы в 
«За рулем» (1980, № 8). 




Нельзя при эксплуатация и хране- 
нии автомобиля пренебрегать нормами 
пожарной безопасности. Об этом е«це 
раз убедительно говорит случай, о ко- 
тором написал в редакцию один на по- 
стоянных. авторов нашего журнала 
Е. ПОПОК. 


Под вечер Николай 3. из подмосков- 
ного города Химки наведался в коопе- 
ративный гараж № 2 на Заводской ули- 
це. Там в одном из боксов стоял «Моск- 
вич — 412», принадлежавший (теперь о 
нем уже можно говорить в прошедшем 
времени) его отцу — водителю грузового 
автомобиля. Спускаясь в подвг л„ он за- 
жег спичку — ив тот же миг раздался 
взрыв. Из соседнего бокса на помощь 
пострадавшему прибежал рабочий И. Ка- 
лягин. Но едва он приблизился к подва- 
лу, как снова раздался взрыв. Калягина 
отбросило в сторону, и он потерял соз- 
нание. 

Когда подоспели пожарные, в боксе бу- 
шевал огонь. Горела машина. Рухнули 
кровля, стеллажи. 

В момент тушения пожарные под при- 
крытием водяных стволов выкатили из 
горящего бокса две металлические бочки 
емкостью по 250 литров .каждая, напол- 
ненные бензином. Запасы горючего хра- 
нились и в подвале, в неплотно закры- 
тых емкостях. Пары бензина скаплива- 
лись, и достаточно оказалось искры, что- 
бы они вспыхнули. 

Как могло случиться, что один из бок- 
сов кооперативного гаража, предназна- 
ченный для хранения автомобиля, стал 
одновременно бензохранилищем? Где бы- 
ли члены кооператива, правление? Не- 
ужели ничего не знали и не ведали? 
Трудно в это поверить. 

Похоже, что вопросы соблюдения пра- 
вил пожарной безопасности мало беспоко- 
ят правления гаражных кооперативов. А 
у службы Госпожнадзора до них, вероят- 
но. руки не доходят. 

«В районе у нас около десяти тысяч 
владельцев автомобилей, — рассказал 
мне начальник отдела пожарной охраны 
химкинского РУВД подполковник внут- 
ренней службы П. И. Спиркин. — Пода- 
вляющее большинство их имеет гаражи, 
однако контролировать противопожар- 
ное состояние этих гаражей мы подчас 
лишены возможности. Пытались догово- 
риться с руководителями ГСК о проверке 
боксов в нерабочее время или выходные 
дни, но их владельцы в назначенное 
время не являются, под разными пред- 
логами уклоняются от таких проверок. 
Договорились теперь с Госавтоинспекци- 
ей о проведении этого мероприятия при 
техосмотрах». 

Случай в Химках отнюдь не единичен. 
Аналогичный пожар произошел в одном 
из боксов кооперативного гаража в по- 
селке Яковлевском Наро-Фоминского 
района Московской области. И здесь не- 
задачливый владелец автомобиля хранил 
солидный запас бензина в неплотно за- 
* крытых емкостях,, оставленных в осмот- 
ровой канаве. По той же причине там 
произошел взрыв. Машина сгорела. По- 
страдали владелец бокса, его жена и со- 
сед по гаражу. 

Комментарии здесь, как говорится, из- 
лишни. В кооперативных гаражах, а рав- 
но и в личных, должен быть наведен 
порядок. Заодно не мешает поинтересо- 
ваться, откуда берутся немыслимые за- 
пасы горючего, на законных ли основа- 
ниях приобрётены. 

Владельцам автомобилей не лишне на- 
помнить о том, что правилами пожарной 
безопасности допускается хранение в 
хорошо вентилируемом гараже не более 
20 литров бензина, причем в металличе- 
ской, плотно закрывающейся емкости. 
Само собой разумеется, в постоянной го- 
товности должны быть первичные сред- 
ства противопожарной Защиты. 
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АНТИФРИЗ 
В МОТОРЕ 
«ЖИГУЛЕЙ» 


Что такое антифриз? Почему он ну- 
жен автомобилю зимой и летом? Сле- 
дует ли его сливать и заменять новым? 
В каком обслужила яии нуждается вся 
система охлаждения двигателя и что 
■ эжет произойти с ней, если мотор 
перегреется или, наоборот, останется 
на лютом морозе? Эти вопросы волну- 
ют многих владельцев «жигулей», и 
редакция попросила ответить на них 
специалистов из Управления главного 
конструктора Волжского автозавода 
инженеров В. ДОРФМАНА и В. СОРО- 
КИНА. 

Система охлаждения и заправленная в 
нее охлаждающая жидкость играют жиз- 
ненно важную роль для двигателя. Они 
поддерживают в нем оптимальный теп- 
ловой режим необходимый для получе- 
ния наиболее эффективных показате- 
лей мощности и топливной экономично- 
сти, обеспечения расчетной долговечно- 
сти и износостойкости деталей. При этом 
температура охлаждающей жидкости 
должна удерживаться в определенных 
пределах независимо от дорожных усло- 
вий, температуры окружающей среды и 
нагрузки на двигатель. 

Высокая степень сжатия и напряжен- 
ные режимы движения в современных 
городах вынуждают двигатель работать 
при более высоких температурах. В то 
же время низкие линии капота обуслов- 
ленные требованиями аэродинамики, ог- 
раничили размер радиатора. Это приве- 
ло к тому, что охлаждающая жидкость 
при постоянной рабочей температуре 
(90 — 100° С) должна иметь более высокую 
точку кипения (110 — 120° С). Наилучшим 
образом при таких температурных на- 
грузках работают водные растворы эти- 
ленгликоля — антифризы. Они позднее, 
чем вода, закипают и не замерзают при 
низких температурах, что хорошо вид- 
но на графиках 1 и 2. 

Для системы охлаждения своих авто- 
мобилей ВАЗ рекомендует применять ан- 
тифризы марок ТОСОЛ А-40 и ТОСОЛ 
А-65 по ТУ 6-02-751-78. В розничную тор- 
говлю они поступают с названием «Ав- 
тожидкость охлаждающая «40* (ТОСОЛ 
А-40)» и «Автожидкость охлаждающая 
«65» (ТОСОЛ А-65)». Кроме этих антифри- 
зов по ТУ 6-02-751-78 выпускают кон- 
центрат ТОСОЛ- А, который можно при- 
менять только после соответствующего 
разбавления водой. Все эти антифризы 
приготовлены на основе этиленгликоля с 
комплексом антикоррозионных и анти- 
пенной добавок. 

Элементы системы охлаждения у ва- 
зовских двигателей изготовляют из пяти 
металлов — чугуна, алюминиевого спла- 
ва, латуни, припоя и меди. В предназна- 
ченных для нее антифризах подобран 
большой комплекс антикоррозионных до- 


бавок — ингибиторов коррозии, которые 
очень эффективно защищают от окисле- 
ния все эти металлы. 

Антифризы ТОСОЛ А-40 и А-65 обычно 
получают, разбавляя водой (лучше дис- 
тиллированной или кипяченой) концент- 
рат. ТОСОЛ А-40 — это смесь 54% (объ- 
емных) ТОСОЛа-А и 46% воды, в 
ТОСОЛе А-65 концентрата 65% и 35% во- 
ды. Цифры 40 и 65 обозначают предель- 
ную минусовую температуру, при кото- 
рой кристаллизуется вода, смешанная с 
этиленгликолем. Более слабые растворы 
антифриза отличаются тем, что при очень 
низких температурах не застывают в 
ледяной монолит, а превращаются в под- 
вижную массу кристаллов льда, плаваю- 
щих в этиленгликоле. 

Кроме перечисленных антифризов на- 
ша промышленность выпускает антифри- 
зы марок «40» и «65» по ГОСТ 159—52, 
представляющие собой также водные 
растворы этиленгликоля с небольшим 
количеством антикоррозионных добавок. 
Они менее эффективны, чем ингибиторы, 
содержащиеся в ТОСОЛах, и практически 
не защищают от коррозии припой и алю- 
миний. Из-за более низкого качества 
этиленгликоля эти антифризы агрессив- 
ны к резиновым деталям системы охлаж- 
дения двигателей ВАЗ. 

Чтобы защитить мотор от перегрева или 
размораживания, лучше использовать в 
качестве охлаждающей жидкости анти- 
фриз, а не чистую воду. Вода закипает в 
обычных условиях при 100° С и замерза- 
ет при 0° С, В двигателях ВАЗ, у которых 
радиатор имеет герметичную пробку с 
клапаном, отрегулированным на избы- 
точное давление 0,5 кгс/см2, вода станет 
закипать при 110 — 112° С. Антифриз при 
этой температуре кипеть не будет. В 
аналогичных условиях он закипит при 
118 — 120° С. Вода же в нем начинает 
превращаться в кристаллы только при 
больших морозах. У воды, передающей 
тепло несколько лучше, чем в смеси с 
этиленгликолем, есть ряд существенных 
недостатков, делающих нежелательным 
или даже недопустимым ее применение 
в системе охлаждения. Она не обеспе- 
чивает достаточной смазки для водяного 
насоса, что снижает его долговечность; 
вода не содержит ингибиторов коррозии 
и не защищает материалы системы ох- 
лаждения от окисления; вода способству- 
ет образованию накипи, которая снижает 
эффективность системы охлаждения. 

В зимнее время применение воды во- 
обще недопустимо, так как при низких 
температурах герметичный клапан тер- 
мостата практически останавливает цир- 
куляцию охлаждающей жидкости через 
радиатор, что, конечно, приведет к его 
размораживанию. 

От эксплуатации в двигателе антифриз 
стареет, так сказать, подвергается изно- 
су. Процесс это естественный, ведь жид- 
кость протекает через систему охлажде- 
ния 400 — 700 раз в час при температуре 
90 — 100° С, а то и выше. Концентрация 
ингибиторов в антифризе постепенно 
снижается. Особенно интенсивно он ста- 
реет, если в систему охлаждения проса- 
чиваются через прокладку головки ци- 
линдров выхлопные газы или подсасыва- 
ется через ослабленные соединения де- 
талей двигателя воздух. 

Инструкция по эксплуатации автомо- 
С илей ВАЗ рекомендует менять антифриз 
через два года или 60 тысяч километров 
пробега, в зависимости от того, что на- 
ступит раньше. Согласно статистическим 
данным о пробеге автомобиля за год, как 
правило, раньше кончается время служ- 
бы антифриза. Исследования показыва- 
ют, что изменение физико-химических 
характеристик антифриза больше всего 
зависит от пробега автомобиля, более 
точно определяющего срок его фактиче- 
ской работы в моторе. Существенное 
влияние на состояние жидкости оказыва- 
ет климатическая зона, в которой экс- 
плуатируется автомобиль. В жарких, 
южных районах страны антифриз ста- 
реет интенсивнее. В северных, где он бо- 
лее продолжительный срок находится в 
холодном состоянии, это происходит 
медленнее,, 

Условием длительной эксплуатации ан- 
тифриза является хорошее * состояние 
системы охлаждения, поэтому очень 
важно почаще проверять места, где воз- 
можна утечка, другие неполадки, и, если 
они обнаружатся, тут же устранять их. 
Речь идет о состоянии шлангов, их креп- 
ления, о натяжении и состоянии ремня 
вентилятора. У крышки радиатора необ- 
ходимо проверять резиновую прокладку 



Содержание Т0С0Ла-А в антифризе , °/о 


График, показывающий зависимость тем- 
пературы кипения охлаждающей жидко- 
сти от содержания в ней ТОСОЛа-А. 



График, показывающий, при какой тем- 
пературе образуются кристаллы льда из 
воды, содержащейся в антифризе, и за- 
висимость этой температуры от концент- 
рации ТОСОЛа-А. 


Количество концентрата ТОСОЛа, 
необходимое для восстановления 
оптимальной плотности антифриза 


Плотность 
антифриза 
при +20° С. 
г/см 3 

Содержание 
в нем 
ТОСОЛа 
(по весу), % 

Количество 
добавляе- 
мого кон- 
центрата, л 

1,054 

35 

3.30 

1.055 

36 

ЗД2 

1,057 

37 

з;оо 

1,059 

38 

2,90 

1,060 

39 

2,79 

1,061 

40 

2,66 

1,062 

41 

2,54 

1,064 

42 

2,41 

1,065 

43 

2,28 

1,067 

44 

2,15 

1,068 

45 

2,00 

1,069 

46 

1,85 

1,071 

47 

1,70 

1,072 

48 

1,54 

1,074 

49 

1,40 

1,075 

50 

1,20 

1,076 

51 

ЦОО 

1,077 

52 

0,83 

1,078 

53 

0,64 

1,080 

54 

0,43 

1,081 

55 

0,25 

1,082 

56 

0 


Примечание. Перед доливкой концент- 
рата в систему охлаждения из нее еле- 
дует слить таное же количество старого 
антифриза. 
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и клапан. Сняв ее после слива антифри- 
за, проведите пальцем по внутренней по- 
верхности наполнительной горловины • — 
если на нем останется пена, значит в 
систему подсасывается воздух. Если об- 
наружатся масло, ржавчина и грязь, то 
система охлаждения нуждается в промыв- 
ке, а антифриз подлежит замене. Нель- 
зя допускать попадания антифриза в 
систему смазки, так как он способствует 
быстрому старению масла и выходу дви- 
гателя из строя. 

Когда антифриз прослужит два года, а 
пробег при этом окажется намного мень- 
ше 60 тысяч километров, не спешите за- 
менять его. Сначала необходимо прове- 
сти обслуживание системы охлаждения. 
Слейте антифриз в сухую чистую посуду 
подходящих размеров (не менее 10 л) и 
внимательно проверьте его качество. Ес- 
ли в жидкости нет грязи и масла и она 
сохранила голубой цвет, ее можно ис- 
пользовать повторно. Но предварительно 
проверяют плотность антифриза и, при 
необходимости, восстанавливают ее до- 
бавкой соответствующего количества 
концентрата, используя данные из при- 
веденной здесь таблицы. Перед повтор- 
ной заправкой системы охлаждения убе- 
дитесь, в каком состоянии находятся ее 
детали: термостат, водяной насос, радиа- 
тор — нет ли в них коррозии. В чистую 
систему можно заливать антифриз пов- 
торно еще на один год. После этого сро- 
ка всю процедуру контроля и обслужива- 
ния повторяют. 

Грязь, ржавчина и смазка, обнаружен- 
ные в сливаемом антифризе, свидетель- 
ствуют о том, что они есть и в самой 
системе охлаждения. Для их удаления 
систему промывают проточной водой с 
обратным током. Сняв пробку радиатора, 
отсо диняют от штуц іра на разводящем 
патрубке водяного насоса шланг, подаю- 
щий антифриз для подогрева карбюрато- 
ра перегибают этот шланг и закрепляют 
в таком положении изоляционной лен- 
той или проволокой. Освобожденный 
штуцер соединяют резиновым шлангом 
с водопроводной сетью и подают воду 
в систему охлаждения. Пройдя всю сис- 
тему, вода будет выливаться через гор- 
ловину радиатора. Чтобы отвести слива- 
емую воду в сторону, можно изготовить 
из старой пробки и куска резиновой 
трубы отводящий патрубок, надеваемый 
на горловину. Во время промывки вклю- 
чите двигатель и дайте ему поработать 
на холостом ходу. Когда вытекающая 
вода станет совсем чистой, двигатель 
можно остановить, а воду сразу слить, 
чтобы быстро осушить систему охлажде- 
ния горячего еще мотора. После этого 
заливают свежий антифриз. 

В заключение расскажем о возмож- 
ных отклонениях в работе системы ох- 
лаждения. Случается, что двигатель 
вдруг начинает перегреваться. Немед- 
ленно проверьте систему охлаждения, и 
прежде всего на наличие течи, задержку 
воздушного потока в радиаторе, чистоту 
охлаждающей жидкости, и ее уровень в 
системе. Если видимых нарушений нет, 
необходимо обратиться на СТО, так как 
эксплуатация перегревающегося двига- 
теля может привести к серьезным по- 
ломкам. 

Когда двигатель медленно прогрева- 
ется и долго работает на холодном мас- 
ле, неизбежны излишний расход топлива, 
повышенный износ и неритмичная его 
работа. На деталях двигателя и в масля- 
ных каналах образуется большое коли- 
чество отложений, само масло быстро 
стареет и теряет смазывающие свойства. 
В конечном итоге эти факторы приводят 
к снижению долговечности двигателя. 

Определить причины переохлаждения 
или медленного нагревания его нетрудно. 
Здесь могут быть и езда с многочислен- 
ными остановками, и длительная 
работа мотора на холостом ходу, и низ- 
кая скорость движения, и просто холодная 
погода. Если же ни одна из этих причин 
не объясняет переохлаждение двигателя, 
проверьте термостат. Его клапан может 
заклиниться в открытом положении, и 
двигатель окажется фактически без тер- 
мостата. Этот прибор играет важную 
роль в регулировке температуры анти- 
фриза, и особенно во время подъема тем- 
пературы. В это время термостат за- 
крыт, и охлаждающая жидкость удержи- 
вается в двигателе до тех пор, пока он 
не прогреется. Если основной клапан 
термостата остался в открытом положе- 
нии, двигатель будет нагреваться мед- 
ленно, если же он постоянно закрыт — 
Двигатель перегреется. 



Многие автомобилисты по опыту зна- 
ют: если нарушились углы установки 
колес, машина хуже управляется и 
держит дорогу, шины на передних ко- 
лесах изнашиваются неравномерно. 
Проверяют и регулируют углы обычно 
при каждом техническом обслуживании 
автомобиля на СТО или своими сила- 
ми. В домашних условиях пользуются 
разными приспособлениями: для изме- 
рения схождения колес — чаще всего 
раздвижными линейками, а для разва- 
ла — отвесами. Работа с отвесом зани- 
мает много времени, а точность полу- 
чается невысокой. Этих недостатков 
позволяет избежать приспособление с 
жидкостным уровнем, предложенное 
инженером Ю. ПЛАСКОВЫМ. 


Конструкция приспособления неслож- 
на (она показана на рис. 1). К основа- 
нию 3 болтом 7 и двумя гайками при- 
креплена поворотная планка 4. На 
планке двумя скобами 5 закреплен 
жидкостной уровень. Это отрезок 
стеклянной трубки (внутренняя по- 
верхность ее должна иметь строго ци- 
линдрическую форму), закрытый с 
обеих сторон плотными пробками и 
заполненный жидкостью так, чтобы 
внутри оставался маленький пузырек 
воздуха. К планке прикреплена шкала 
2 с ценой деления 1 мм (это может 
быть приклеенный или приклепанный 
отрезок линейки). При изготов лении 
приспособления важно обеспечить рас- 
стояние 142 мм от оси болта до края 
шкалы, Тогда перемещение шкалы на 
одно деление (1 мм) будет соответство- 
вать повороту планки на угол 24 ми- 
нуты. 

Угол развала колеса определяют 
следующим образом. Ставят машину на 


ровную горизонтальную площадку так, 
чтобы одна из шпилек (болтов) креп- 
ления колеса располагалась вверху. 
Проверяют и при необходимости под- 
качивают шины передних колес до 
одинакового, требуемого инструкцией 
давления. Ставят колеса в положение 
движения прямо. Несколько раз нажи- 
мают на передок машины, раскачивая 
ее в вертикальном плоскости, чтобы 
детали подвески заняли нейтральное 
положение. Отвор ачивают верхнюю 
гайку (болт) крепления колеса, наде- 
вают на шпильку (болт) приспособле- 
ние, как показано на рис. 2, и за- 
крепляют его на колесе. Поворачивая 
планку 4 (см. рис. 1) вверх или вниз, 
выводят пузырек воздуха на середи- 
ну уровня. Замечают положение отно- 
сительно риски на основании (см. 
рис. 2). Перекатывают машину, чтобы 
приспособление оказалось внизу. Сно- 
ва выводят пузырек уровня на сере- 
дину и фиксируют, насколько смести- 
лась шкала относительно первого поло- 
жения. Эта величина, деленная попо- 
лам и переведенная в градусы, даст 
угол развала. Развал положителен, 
если во втором положении планку с 
уровнем поворачивают вверх, отрица- 
телен — вниз. 

Таким же способом определяют угол 
развала другого колеса. 

Регулировку в случае необходимости 
делают, как указано в заводском руко- 
водстве по эксплуатации автомобиля 
Стоит напомнить, что, приступая к про- 
верке углов установки колес, надо при- 
вести в нормальное состояние зазоры 
в подшипниках передних колес, шаро- 
вые опоры и все соединения подвески 
и рулевого управления. 

Контрольная проверка показала, что 
углы развала колес, измеренные пред- 
лагаемым приспособлением и на специ- 
альном стенде, различаются всего на 
10 — 12 минут. 






СТРАНИЧКА 

МОТОЦИКЛИСТА 




Колесо — ■ одна из тех частей мотоцх кла, неисправность 
которой может привести к беде. Причем тем быстрее, чем 
выше скорость движения. Искажение формы обода, смеще- 
ние его в ту или другую сторону от плоскости вращения 
или оси ступицы вызывают вибрацию машины, ухудшают 
устойчивость и управляемость, влекут интенсивный и не- 
равно» іерный износ шин. Ездить с кривым колесом по шос- 
се — значит постоянно подвергаться ряску совершить ава- 
рию. К сожалению, есть среди мотоциклистов, особенно 
начинающих, те, кто не понимает этого. Решив же наконец 
ремонтировать колесо, они часто не могут получить ожи- 
даемых результатов и вынуждены заменять новым. Об этом 
свидетельствует почта редакции, содержащая многочислен- 
ные просьбы рассказать подробно, как устранять дефекты 
и собирать колесо после замены обода или ступицы. 

Предоставляем слово постоянному автору «Странички мо- 
тоциклиста» инженеру Э. КОНОПУ. 


Многоопытный механик шутит: «Собрать колесо не слож- 
нее, чем пройтись по натянутой проволоке!» Последнее, и 
правда, доступно каждому — только старайся, чтобы центр 
тяжести у тебя постоянно был строго над проволокой. Столь 
же легко дать рекомендацию (чем в основном и ограничи- 
ваются) тем, кто хочет сам собрать колесо: «Следи, чтобы 
обод после сборки был в середине вилки, а длина спиц по 
окружности его оставалась одной и той же. Понял? Тогда 
дерзай! » 

Но оставим шутки. Немало начинающих рассчитывало 
отремонтировать колесо за час-полтора светлым утром, а 
заканчивало тяжелую работу поздно ночью, если не было 
возможности обратиться к опытному соседу. Это не просто 
механика, а занятие сродни искусству, причем работать 
нужно в основном головоіі. Руками — потом. 

Спиц в колесе по крайней мере 36 штук. А на некоторых 
мотоциклах еще больше. И все они через обод и ступицу 
(барабан) взаимосвязаны — натяжение одних в той или 
иной мере передается другим. Вы видели, как при проверке 
спиц по ним постукивают, прислушиваясь? Тем самым вы- 
ясняют, одинаково ли натянуты спицы по кругу. В хорошо 
собранном колесе длины спиц строго идентичны, а сами они 
действуют на обод с одинаковой силой, то есть натянуты 
ровно. Тогда и «поют» они одним голосом. Помните, такое 
колесо из всех возможных вариантов самое прочное, мень- 
ше деформируется на неровностях, меньше страдает от уда- 
ров, дольше служит. Перегруженная (поющая высоким го- 
лосом) спица вряд ли долго протянет, если ее соседки рас- 
слаблены. 

В реальном колесе (а не в идеальной модели) иной раз и 
прекрасное звучание спиц не мешает ободу быть несоосным 
с барабаном. Так, различие в длине спиц в один миллиметр 
может привести к заметному биению обода (особенно осе- 
вому), хотя звук от удара по ним примерно один л тот же. 
А ведь кроме неточной регулировки спиц по длине могут 
быть и погрешности в изготовлении обода, барабана и т. д. 
Поэтому, собирая колесо, мало ориентироваться по звуку 
спиц. При регулировке взаимоположения обода с барабаном 
для достижения соосности на последнем этапе работы все 
равно дотягивают спицы. 

Наша задача — добиться минимального биения. Нц что 
считать нормой? Опыт показывает, что осевое биение свыше 
4 мм, передающееся шине, уже заметно ухудшает поведе- 
ние мотоцикла в целом, снижая его устойчивость. Не на 
пользу оно и самим шинам, которые из-за этого работают 
разными участками неравномерно. Радиальное биение та- 
кой же величины меньше сказывается на устойчивости 
мотоцикла, но зато резко ускоряет неравномерный износ 
шины, похожий на тот, что вызывается ее дисбалансом. 
Если отбалансировать такое колесо, шина все равно будет 
изнашиваться неравномерно. Вот отчего мы стремимся к 
тому, чтобы биение обода было менее 1 мм. 


Как этого добиться с минимальными нервными и физи- 
ческими затратами Известно, что работать можно по-раз- 
ному. Одни любят брать препятствие наскоком, в лоб, даже 
если это не всегда лучший путь к цели. Другие предпочи- 
тают вначале все продумать, подготовить необходимый ин- 
струмент, приспособления. 

Первые попросту навешивают обод на спицы с барабаном, 
закрепляют в тисках ось, надевают на нее колесо, а затем, 
вращая его, укорачивают спицы в диаметрально противо- 
положных участках колеса, заворачивая гайки (ниппели). 
По мере подтяжки спиц непрерывно контролируют поло- 
жение обода относительно оси. Задача заключается в том, 
чтобы к моменту натяжения спиц обод уже имел минималь- 
ное биение. Тогда дальнейшая регулировка не представляет 
трудности — их нужно лишь равномерно (на одно и то же 
число оборотов гайки) натянуть. Иными словами, биение 
обода устраняют прежде всего его перемещением в нужную 
сторону, регулируя длину спиц, а потом уж (если понадо- 
бится) изменяя их натяжение. Случается, что окончатель- 
ная регулировка минимального биения обеспечивается при 
не совсем одинаковом натяжении спиц, но, как мы уже го- 
ворили, в хорошо собранном колесе они обычно и натянуты 
поровну, к чему и надо стремиться. 

Допустим, вы собрали колесо, использовав новый, без 
дефектов обод, но при проверке обнаружили радиальное 
биение его, равное 3 мм (рис. 1). Убедились, что обод по- 
просту смещен относительно оси вниз на 1,5 мм, — значит, 
для устранения биения нужно вернуть его вверх на эту ве- 
личину. Что делать со спицами? Допустим, для простоты, 
что в колесе 18 спиц» 

Неопытный мотоциклист тут часто допускает ошибку, 
полагая, что достаточно манипулировать с несколькими 
спицами, например со спицами >Р> 1, 2, 10, 11, которые 
явно тянут обод по вертикали. Остальные, дескать, большой 
роли не играют К сожалению, таким простым способом бие- 
ние не устранишь, скорее оно примет более сложный харак- 
тер из-за неизбежной упругой деформации обода, а то и 
сами спиіфі, при излишнем усердии, лопнут. Правильная 
регулировка — такая, при которой мы не деформируем 
ровный круглый обод. 

В этом случае вторые, те, кто сначала все продумывает, 
действуют так. С учетом угла наклона спиц № 1 и 2 к вер- 
тикали для перемещения обода вверх на 1,5 мм надо нип- 
пели этих спиц отвернуть примерно на 2,5 оборота (шаг 
резьбы 0,7 мм). 

Как видно из рисунка, спицы № 3 и 18 придется удли- 
нить тоже примерно на 2 — 2,5 витка резьбы. На противо- 
положной стороне колеса спицы № 10 и 11 нужно укоро- 
тить, завернув ниппели на 2,5 оборота. Далее придется уко- 
ротить и спицы № 8, 9, 12 и 13, но на несколько меньшую 
величину — 1,5 — 2 оборота. Незначительно укоротятся спи- 
цы № 7 и 14 (примерно на 0,5 оборота). Наверху удлиняют 
также спицы № 4 и 17 (примерно на 1,5 оборота), спицы 
>6 5 и 16 удлиняют незначительно. Наконец, спицы № 6 и 
15 могут в регулировке не нуждаться. 

Учтите, что если вы будете действовать вот так, а не на- 
угад, то это может намного упростить решение задачи. В 
противном случае вы убедитесь, как усложнится работа: 
обод будет не просто смещен, но еще и как то деформиро- 
ван. Отрегулировать такое колесо куда сложнее, поверьте 
уж нам. 

Итак, прежде чем начать крутить гайки, внимательно 
присмотритесь к колесу, вникните в характер биения. И не 
торопитесь. 

Мы рассмотрели простейший пример. В реальном колесе 
спиц вдвое больше, а биение может быть и осевое, и ради- 
альное, и то и другое вместе. Как тут быть? 

Прежде всего усвойте, что если обод имеет осевое бие- 
ние, например, из-за перекоса осей его самого и барабана 
(рис. 2), то это даст и некоторую величину радиального бие- 
ния: ведь обод на виде сбоку будет не круглым, а эллипти- 
ческим. В то же время колесо может иметь радиальное бие- 
ние, но не иметь осевого. Поэтому мы обычно начинаем 
с устранения осевого биения и лишь после этого переходим 
к радиальному, а не наоборот. 







Как устраняют осевое биение, изображенное на рис. 2? 
Ясно, что для этого нужно группы спиц № 1 И 2 удлинить, 
з № 6 и 4 >ро ». Но делать это надо тоже вдумчиво. 
Например, длин ь спиц, лежащих вблизи вертикальной пло- 
скости колеса, изменить в наибольшей степени, стоящих 
рядом — поменьше, удаленных — еще меньше. Спицы, на- 
ходящиеся вблизи горизонтальной оси, вокруг которой мы 
перемещаем обод, в регулировке не нуждаются. 

® сли вы все это делаете без приспособлений, то нужно 
еще помнить о том, чтобы собранное колесо попало на свое 
место, то есть точно в середину вилки, а не с краю. Для 
этого продольная плоскость симметрии обода должна рас- 
а аться на равном расстоянии от отверстий для спиц на 
ступице. Определив таким образом, на сколько миллиметров 
выступает торец барабана за край обода, учитывают эту 
величину при сборке. Иначе, поверьте, при установке коле- 
на мотоцикл настроение будет испорчено, и надолго. 

Все, о чем мы говорили, относится к работе с новым, без 
дефектов ободом. Тогда, если действовать правильно, не 
надо будет ломать голову над тем, как исправить колесо, 
вдруг принявшее в ваших руках какую-нибудь невероят 
ную форму — яйца, восьмерки или чего-то подобного. Обыч- 
но в таких осложнениях виноват сам лихой «механик* а 
не завод-изготовитель, хотя, конечно, при покупке обода 
его все-таки надо повнимательнее осматривать. Случается 
ведь и помнется по дороге к прилавку. 

Ну а если уж, неправильно натягивая спицы, вы сами 
изготовили красавицу восьмерку, то не спешите, работайте 
последовательно. Сначала устраните деформацию обода (эту 
самую восьмерку), представляющую более сложный вид осе- 
вого биения, не забывая при этом о величине «а* (рис. 3). а 
затем уж ликвидируйте радиальное биение. 

Если новый обод купить не удастся, а старый имеет резко 
выраженную вмятину, например след удара о камень, не 
пытайтесь, сак хочется, устранить ее натяжением отдель- 
ных спиц. Ничего хорошего не получится — местная жест- 
кость обода такова, что спицы лопнут гораздо раньше, чем 
исчезнет вмятина. Если она невелика и не влияет на шину, 
то на время, пока нет нового обода, лучше ничего не тро- 
гать. На поведение мотоцикла такая вмятина практически 
не в ияет. Если же из-за вмятины появилось биение 
шины, ездить не стоит. Надо любым способом поправить 
о од. Чаще всего умельцы делают это при помощи класси- 
ческого набора — тяжелого молотка и нескольких деревян- 
ных чурбаков. у 

Теперь поговорим о том, как можно облегчить сборку 
колеса. Если изготовить простое приспособление (см. рис. 3) 


достаточно точно, то при известной сноровке можно полу- 
чить колесо, почти не требующее дополнительных регули- 
ровок. ' 

Основой приспособления служит любая ровная плита (от 
металлической до деревянной). Нам знакомы мотолюбители, 
не пожалевшие для этого чертежную доску. На плите тща- 
тельно размечают окружность с радиусом, равным внеш- 
нему радиусу обода. Лучше всего тщательно измерить его 
в нескольких направлениях, а потом взять среднее значе- 
ние на случай, если обод не вполне круглый. На этой 
окружности через 90 устанавливают ложементы, которые 
строго центрируют обод по отношению к оси: отверстие для 
нее точно размечают и сверлят в центре окружности. 

Начиная сборку, прежде всего проверяют состояние резь- 
бы на спицах и в их ниппелях: нежелательно, чтобы она 
была тугой. Если ниппели свободно наворачиваются на спи- 
цы, то колесо в приспособлении быстро собирается от ру- 
ки, без ключа. Последнее очень важно. Ведь пальцы чув- 
ствительнее гаечного ключа! Вы легко соберете колесо и 
снимете его с приспособления в таком состоянии, когда 
спицы натянуты еще слабо, но люфтов уже нет. Теперь 
установите его на ось и при вращении проверьте, не велико 
ли биение. В случае необходимости подрегулируйте. После 
этого все спицы поровну подтяните на одно и то же число 
витков резьоы, и колесо готово. 

Ь эксплуатации часто бывает, что натяжение г.питт ослаб- 
ляется, причем неодинаково. Причины возможны самые 
разные: неодинаковое качество отдельных спиц и ниппелей 
неодинаковый износ их гнезд в барабане к ободе, грубая 
езда по неровной дороге и т. д. Шины же, к примеру, могут 
изнашиваться неравномерно и при езде по идеальным до* 
рогам, если само колесо несбалансированно и при его каче- 
нии нагрузка на спицы неравномерна. Во всех случаях 
» устранения причины такого износа, колесо нуж- 
дается в балансировке. Ее делают обычно прямо на мото- 
цикле. Балансировать колесо, однако, легче отдельно, на 
оси, зажатой в тисках. 

Если колесо много проработало, да еще в тяжелых усло- 
виях, наверняка, обод где-то слегка, пусть малозаметно, но 
смят * в этом случае, чтобы достичь минимального биения, 
может потребоваться уже не совсем равное натяжение от- 
дельных групп спиц, поэтому, проверяя их на звук, не увле- 
кайтесь. В первую очередь следите за тем, чтобы само бие- 
ние было минимальным. Однако и в этом случае тональ- 
ность звучания отдельных спиц должна быть схожей, пусть 
и неодинаковой. Если какая-то поет совсем не так, как про- 
чие, то это явный признак неверной регулировки. 

Наконец, все усилия, затраченные на то, чтобы правильно 
собрать колесо, могут быть перечеркнуты неправильным 
монтажом шины, которая из-за этого сама «гуляет* на не- 
сколько миллиметров туда-сюда. К сожалению, многие 
мотоциклисты, особенно новички, не умеют хорошо монти- 
ровать шину, мучаясь с нею часами. А ведь порой для 
этого достаточно всего лишь смочить кромку обода мыль- 
ным раствором, чтобы накачанная шина идеально легла 
в него. Впрочем, разговор о шинах оставим на будущее. 













ЭКЗАМЕН НА ДОМУ 


Ответы на задачи, помещенные на 
4-й стр. вкладки. 

Правильные ответы — 3, 6, 7, 13, 
14, 18, 20, 23, 25, 30. 

I. Знак -«Движение механиче- 
ских транспортных средств запре- 
щено» не имеет отношения к води- 
телям двухколесных мотоциклов 
без коляски. Такси в эту зону мо- 
гут заезжать только при доставке 
пассажиров и грузов (пункты 
4.3.1 и 4.3.3). 

II. На трехполосных дорогах во- 
дители грузовых автомобилей с 
полной массой более 3,5 т могут 
выезжать в левую крайнюю по- 
лосу только для поворота или раз- 
ворота (пункт 10.2). 

III. Мотоциклы без коляски мож- 
но обгонять на любых перекрест- 
ках как по главной дороге, так и 
по второстепенной (пункт 12.6). 

IV. Водители грузовика и мото- 
цикла находятся на главной доро- 
ге, и, как находящийся справа, 
первым проезжает грузовик. Трам- 
вай и легковой автомобиль на рав- 
нозначных дорогах, а в этих усло- 
виях преимущество у водителя 
трамвая (пункты 15.1, 15.2 и 15.3). 

V. Вне населенных пунктов мото- 
циклистам и водителям грузовых 
автомобилей с полной массой бо- 
лее 3,5 т движение разрешается 
со скоростью не более 70 км/ч 
(пункт 9.2). 

VI. Пока этим не создается по- 
меха водителям такси, можно оста- 
навливаться и стоять и в зоне сто- 
янки легковых такси (пункт 13.5). 

VII. Поворачивающий налево на 
перекрестке должен уступить до- 
рогу завершающим обгон в попут- 
ном направлении (пункт 15.5). 

VIII. Без ограничений в зону 
действия знака «Движение легко- 
вых автомобилей» могут следо- 
вать автобусы и мотоциклы, а дру- 
гие транспортные средства — 
только для обслуживания находя- 
щихся здесь предприятий (пункт 
4.4.1). 

IX. При возникновении в Пути 
такой неисправности водитель обя- 
зан принять меры к ее устране- 
нию. Только если это оказалось 
невозможным, он имеет право сле- 
довать к месту стоянки (пункт 
27.3). 

X Буксировка разрешена при 
общей длине поезда сцепленных 
транспортных средств, не превы 
шающей 24 м (пункт 22.4). 


I. 



СПОРТИВНЫЙ 

ГЛОБУС 



АВТОГОНКИ 


08К»; 5. П Тамбе (Франция). «Ферра- 
ри-126»; 6 М. Зурер (Швейцария), «Ар- 
роу». 

МОТОКРОСС 

Первенство мира в классе 500 см 3 ра- 
зыгрывается по традиции в 12 этапах. 
Среди его участников советские гон- 
щики Юрий Худяков и Андрей Дедов- 
ской, которые будут стартовать на 
итальянской машине «Каджива» (в про- 
шлом сезоне он был восьмым в классе 
«125»). В классе 500 см3 представлены 
гонщики, выступающие на машинах ма- 
рок «Кавасаки», КТМ, «Майко», «Сузуки», 
«Хонда». «Хускварна», «Ямаха». 


Чемпионат мира на машинах форму- 
лы 1 в 1983 году включает 17 этапов и 
будет разыгран в течение восьми меся- 
цев (последний этап состоится 29 октяб- 
ря). С нынешнего года ФИА ввела допол- 
нительные ограничения к конструкции 
этих сверхбыстроходных автомобилей 
Запрещено, в частности, применять лю- 
бого вида «юбки». Кроме того, днище 
автомобиля не должно теперь иметь вы 
ступов или ребер. В итоге значительно 
сужаются возможности использовать эф- 
фект «присасывания к дороге», что ощу- 
тимо повлияет на скорость прохождения 
поворотов. Многие специалисты считают, 
что в новых условиях от гонщиков по- 
требуется более высокое мастерство, 
чтобы удерживать машину на дороге. 

В сезоне 1983 года возросло количест- 
во машин, оснащенных двигателями с 
турбонаддувом. Теперь они будут на ав- 
томобилях «Рено», «Лотос», «Лижье» 
(моторы «Рено»), «Брэбхэм» (моторы 
БМВ), «Мак-Ларен» (моторы «Порше»), 
«Альфа-ромео» и «Феррари» (моторы 
собственной конструкции). 

Первый этап чемпионата, гонка в Бра- 
зилии. проходил в жаркую (+40°) пого- 
ду, что стало причиной повышенного 
износа шин. Победителю Н Пике после 
200 километров (две трети дистанции) 
заменили за 17,5 секунды комплект ко- 
лес с изношенными покрышками. То же 
сделали механики прошлогоднего чем- 
пиона К. Росберга (Финляндия). При за- 
мене колес его автомобиль загорелся. 
Когда огонь был сбит, вышел из строя 
стартер, и машину завели с ходу. Это 
противоречит . правилам, и Росберг, су- 
мевший переместиться с девятого места 
на второе, не получил очков для сум- 
марного зачета. 

I этап (Бразилия): 1. Н. Пике (Брази- 
лия), «Брэбхэм БМВ 52Т»; 2. К. Росберг 
(Финляндия), «Вильяме-ФВ-08К»; 3. Н. Ла- 
уда (Австрия), «Мак-Ларен-МП4»; 4. 
Ж Лаффит (Франция), «Вильямс-ФВ- 


РАЛЛИ 

Первые три этапа личного первенства 
мира уже выявили явного претендента 
на почетный титул — это финский гон- 
щик X. Миккола. Примечательно, что он 
выступает на полноприводном автомо- 
биле «Ауди-кваттро». 

II этап (Швеция): 1. X. Миккола (Фин- 
ляндия) — А. Гертц (Швеция). «Ауди- 
кваттро»; 2. С Бломквист — Б Се ер- 
берг (Шзеция), «Ауди кваттро»; 3. Л. Лам- 
пи — П Кууккала (Финляндия), «Ауди- 
кваттро»; 4. М. Мутон (Франция) — 
Ф. Понс (Италия), «Ауди-кваттро»; 5. 
К Грунделль — Р Миллерот (Швеция), 
«Фольксваген-гольф ГТИ»; 6. А. Ватанен 
(Финляндия) — Т Гарриман (Англия), 
«0пель-аскона-400». 

III этап (Португалия): 1. Миккола — 
Гертц; 2. Мутон — Понс; 3. В. Рерль — 
К. Гайстдорфер (ФРГ). «Лянча-ралли»; 
4. М. Ален — И. Кивимяки (Финляндия). 
«Лянча-ралли»; 5. А. Вудафьерн — В. Бер- 
наккини (Италия), «Лянча-ралли»; 6. 
А. Заннини — Г. Перильяско (Италия), 
«Толбот-лотос» . 

Сумма очков после трех этапов: Мик- 
кола — 50; Рерль — 32; Бломквист — 
27; Мутон и Ален — по 25; Ватанен — 14. 

РЕКОРДНЫЕ ЗАЕЗДЫ 

Английский гонщик Р. Нобль в конце 
1982 года предпринял две попытки пере- 
крыть абсолютный мировой рекорд ско- 
рости на автомобиле. Наилучший резуль- 
тат. который ему удалось показать в за- 
ездах на Бонневильском солончаковом 
плато и в пустыне Черных скал в Неваде 
(США), — 950 км/ч. Это на 51 км/ч ниже 
официального рекорда. 

Нобль выступал на автомобиле 
«Траст-2», постройку которого финанси- 
ровало свыще 200 английских фирм. 
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^ СОВЕТЫ БЫВАЛЫХ^ 


КАК УКОРОТИТЬ ТРОС 

Если не «Запорожце» (это бывает и у 
других автомобилей) трос в приводе стояноч- 
ного тормоза вытянулся за пределы возмож- 
ной регулировки, я не заменяю его, а уко- 
рачиваю приспособлением, показанным на 
рисунке. Лишняя длина троса убирается в 
петли между винтами, вставленными в подхо- 
дящие отверстия на пластинах. Чтобы нити 
троса не повреждались резьбой винтов, ее 
надо спилить на участке между пластинами. 
Перед установкой приспособления механизм, 
регулирующий натяжение троса, возвращаю 
в начальное положение. 

В. ПРИМА 

г. Волгоград 
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Приспособление для укорачивания троса: 
і — пластины (2 шт.|; 2 — болт М4 (3 шт.|; 
3 — гайка (3 шт.|; 4 — пружинная шайба 


(3 шт.). 


ВОРОНКА 
Н Е ОПРОКИНЕТСЯ 

Большая пластмассовая воронка для пере- 
ивания бензина из канистры в бак сделана 
несимметри ной, а потому при наполнении 
может опрокинуться. Чтобы этого не произо- 
шло, с той стороны воронки, которая присло- 
няемся к кузову, надо прикрепить (см. рису- 
нок) резиновую присоску на цепочке. К очи- 
щ '«ной от грязи и пыли поверхности крыла 
прігсоска прили пает и надежно 




ЭФФЕКТИВНАЯ ЗАЩИТА 

— 1 — — — — — — — ■ щ - | і 

На крестовины карданных шарнире ВАЗ 
21^1 попадает много воды и грязи, летящей 
из-под ведущих передних колес. Лр малей- 
шем нар/шении уплотнений из подшипников 
крестов н вымывается смазка в них прони- 
кает грязь, и происходит нтенсивный износ 
шарниров. В особенно неблагоприятных 
условиях работает первый шарнир переднего 
карданного вала. 

Чтобы продлить срок его службы, я изгото- 
вил и установил на машину защитный кожух. 
Материалом для изготовления кожуха может 
служить тонкое железо или другой металл, 
из которого по выкройке (рис. 1) вырезают 
заготовку. Просверлив в ней отверстия, 
изгибают кожух по форме, показанной на 
рис. 2, и фиксируют его четырьмя болтами, 
крепящими снизу крышку картера переднего 
моста, и сверху одним болтом, крепящим 
рабочий цилиндр привода сцепления. 

с а; овленный на моей машине кожух по- 
мог сохранить передний карданный шарнир в 
орошем состоянии до 30 000 километров. 

Чтобы уменьшить поток воды и грязи, 
летящей из-под колес на задние шарниры^ 
целесообразно увеличить размеры передних 

брызговиков. По сравнению с заводскими 

сделать шире на 130 мм и длиннее на 100 мм. 
Для крепления увеличенных брызговиков 
необходим дополнительный кронштейн из 
металлической пластины длиной 150 мм и 
шириной^ 30 мм, соединяющий штатный 
кронштейн с узлом крепления растяжки от 
переднего моста. 

г. Кемерово §. НЕМОВ 


МАСТИКА ПЛЮС ТКАНЬ 


Колесные ниши у автомобилей периоди- 
чески приходится заново покрывать мастикой, 
так как она повреждается камнями и песком. 
Чтобы антикоррозионное покрытие стало 
более прочным, я армирую его каким-либо 
крупноячеистым материалом — стеклотканью, 
капроновым тюлем и т. п. Делаю это так. 
Чистую поверхность ниши покрываю слоем 
битумной или другой предназначенной для 
этой цели мастики, наклеиваю на нее неболь- 
шие (примерно 20X20 см) куски ткани так, 
чтобы на них не образовывались складки, и 
сверху наношу еще слой мастики. В резуль- 
тат получается очень прочное покрытие^ 
не требующее ремонта в течение нескольких 
лет даже при круглогодичной эксплуатации. 


г. Москва 


В. КОРАБЕЛЬНИКОВ 


ПРИ ПОМОЩИ НАКЛАДОК 


На моем «Москвиче— 408» прохудился мас- 
ляный радиатор. Запаять трещины, располо- 
женные в глубоких сотах, — этот радиатор 
не трубчатой, а сотовой конструкции — очень 



Рис. 1. Эскиз заготовки кожуха для защиты 
переднего карданного шарнира. 



Рис. 2. Установка защитного кожуха? 1 — кар- 
тер редуктора переднего моста; 2 — отвер- 
стие для болта, крепящего рабочий цилиндр 
■ г приводе сцепления; 3 — передний кардан- 
ный вал; 4 — защитный кожух. 


БЕЗ НАРЕЗКИ РЕЗЬБЫ 


На «Запорожце» при затягивании гайки, 
крепящей головку цилиндров, вырвалась 
шпилька из блока. В этих случаях рекомен- 
дуется нарезать резьбу большего диаметра 
и установить соответствующую шпильку. Мне 
удалось обойтись без механических опера- 
ций. Конец резьбы на старой шпильке опи- 
лил немного на конус и припаял в этом месте 
конец проволоки диаметром 0,6 мм (можно 
0,8 мм) от нагревательной спирали. Прово- 
локу с хорошим натягом намотал на резьбу 
и второй конец припаял к ее выходу. 

При помощи колпачковой гайки крепления 
колес, навернутой на свободный конец шпиль- 
ки, завернул ее в блок с большим усилием. 
Шпилька надежно держится и не пропускает 
масло. 

г. Красноярск Е. КОЗЛОВ 


сложно. Поэтому я избрал другой способ 
ремонта. 

Зону, где находится трещина, закрыл с двух 
сторон накладками из бензомаслостойкой 
резины, которые притянул к сотам двумя 






11. АМО— 2 

Это первый отечественный автомобиль с гидравлическим 
приводом тормозов, диафрагменным бензонасосом, батарейной 
системой зажигания и приводимым от коробки передач насосом 
діГя накачки шин. 

АМО — 2 был однотипен с американским грузовиком «Аутокар- 
5А», и 40 конца 1931 года в нем использовали ряд импортных 
узлов и агрегатов. А с этого времени лее детали уже стали 
отечественного производства. Более того, изменилась и кон- 
струкция машины, которая получила название АМО — 3 (1931 — 
(933 гг<) ц обличалась от предшественницы кронштейнами фар, 


формой передних крыльев, электрооборудованием, задним 
мостом. Эмблема на АМО — 2 была вертикальной, на АМО — 3 — 
овальной. В 1933 году на смену АМО— 3 пришла модернизи- 
рованная модель — ЗИС — 5. В отличие от АМО — 2 и АМО — 3 
у нее кабина была без брезентовой боковины. 

В общей сложности изготовлено 1715 |Машин АМО— 2. 

Годы выпуска — 1930 — 1931; грузоподъемность — 250() кг; 
число мест — 2; двигатель: карбюраторный, число цилиндров — 
6, рабочий объем — 4882 см*; мощность — 66 л. о/ 48 кВт при 
2200 об/мин; число передач — 4; главная передача 4 - двойной 
шестеренный редуктор; длина — 5950 мм; ширина — 2140 мм; 
высота — 2260 мм; база — 3810 мм; масса в снаряженном 
состоянии — 2840 кг; наибольшая скорость — 53 кМ ч. 


\ 
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ИЗ КОЛЛЕКЦИИ 



Индекс 30321 
Цена 1 руб. 



12. ЛК^І 


Первый советский троллейбус ЛК — 1 был спроектирован спе- 
циалистами НАТИ (ныне НАМИ). Для его прототипов шасСи 
изготовил ЯАЗ (нЫне ЯМЗ 1 , кузов — ЗИС (ныне ЗИЛ), электрс^ 
оборудование — завод «Динамо». Сборку серийных машиіі 
вел СВАРЗ (сокольнический вагоноремонтный завод). Первый 
троллейбусный маршрут вступил в строй 15 ноября 1933 года, 
и к концу следующего в Москве было 50 машин. 

Эти машины получали электроэнергию от контактной сети с 


напряжением 600 В. Толовки токоприемников были роликового 
типа. Кузов имел деревянный каркас. Салон отапливался 
электричеством. Для открывания дверей служил механический 
привод. Тормоза имели также механический привод. Подвеска 
всех колес была рессорной: 

Годы выпуска — 1933—1935; число мест: для сидения — 
37, общее — 45; двигатель: электрический, комёауидный, 
постоянного тока, мощность — 60 кВт при 1200 об/мин; гл аз идя 
передача — конические шестерни; длина — 9040 мм; шйринЙ *— 
2450 м#*; база -г- 4900 мм; масса в снаряженном состоянии — 
8750 кг; наибольшая скорость — 55 км/ч. 



шающеи 24 м (пункт 22.4). 


- _ - = щѵлшгои л лрослпплс. 

есть вечернее отделение. 

Адрес института: 129278, Москва, ул. Павла Корчагина, 22. 
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